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The research is aimed at the problems surrounding traffic violations and crimes. Firstly, attention is 
paid to the extent of the problem. Secondly, a theoretical explanation of the problem is offered. This is 
followed by an exposition of the empirical study which is focused on the perception of road users in the 
Pretoria municipal area relating to four aspects namely; traffic legislation and traffic law enforcement, 
traffic violations, adjudication of traffic offences and punishment of traffic offenders. Lastly, the 
prevention of traffic violations and crimes and specific prevention strategies are conducted and 
discussed. 
The research report is concluded with specific conclusions and certain recomendations are offered to 
deal with the problem. 
ii 
OPSOMMING 
Die navorsing is toegespits op die problematiek random verkeersoortredings en -misdade. Eerstens 
word aandag aan die omvang van die probleem geskenk. Tweedens word daar op die teoretiese 
verklaring van die probleem gekonsentreer. Hierna volg 'n uiteensetting van die empiriese studie wat 
toegespits is op die persepsie van padgebruikers in die Pretoria- munispale gebied betreffende 'n 
aantal aspekte ten opsigte van verkeerswetgewing en verkeerswettoepassing, verkeersoortredings, 
straf asook beregting van verkeersoortredings. Laastens word die voorkoming van 
verkeersoortredings en -misdade en bepaalde voorkomingstrategiee oorweeg en bespreek. 
Die navorsingsverslag word beeindig met bepaalde gevolgtrekkings en daar word ook sekere 
aanbevelings om die probleem te kan hanteer, aangebied. 
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FORMULERING EN RASIONALISERING VAN DIE ONDERSOEK 
1.1 PROBLEEMSTELLING 
Padverkeersoortredings en -misdade is 'n groeiende en ernstige verskynsel in Suid-Afrika. Beskikbare 
beramings (Botha 1989:4) dui daarop dat meer as drie miljoen vervolgings jaarliks ten opsigte van 
sodanige oortredings ingestel word. Die getal verteenwoordig slegs 'n deel van die werklike 
padverkeersoortredings en -misdade wat jaarliks gepleeg word. Dit is te wyte aan die hoe 
sogenaamde "donker syfer". Verdere bevestiging vir die toestand van sake blyk uit die 
veronderstelling dat ongeveer 10 000 bewegingsoortredings of -misdade (Botha 1989:33) 'n 
padverkeersbotsing voorafgaan. Met bogenoemde as vertrekpunt sou aanvaar kon word dat daar 
ongeveer 4 biljoen padverkeersoortredings en -misdade jaarliks in Suid-Afrika begaan word. 
Vanuit 'n verkeerskriminologiese oogpunt beskou, is daar nie 'n vaste kriterium waarteen oortredings 
van die padverkeerswet en ander verwante wetgewing as padverkeersoortredings of -misdade 
geklassifiseer kan word nie. Die volgende verdeling sou wel as 'n moontlike grondslag vir so 'n 
kriterium, gebruik kon word: 
• Verkeersmisdade: Alie padverkeersmisdade wat in die amptelike misdaadstatistiek opgeneem 
word. Dit sou oak alle optredes (bykomend tot die in die misdaadstatistiek genoem) kon insluit 
wat tot summiere verskyning in 'n strafhof lei. 
Vanuit 'n strafregtelike benadering (Saunders en Wiechers 1984:3), kan alle 
verkeersoortredings en -misdade waarvoor 'n persoon in 'n strafhof verskyn, as strafregtelike 
oortredings geklassifiseer word. 
• Verkeersoortredings: Oortredings van 'n geringer aard wat by wyse van 'n afkoopboete, 'n 
waarskuwing en/of 'n administratiewe reeling afgehandel kan word. Dit kan 'n wye kategorie van 
stilstaande en geringe bewegingsoortredings insluit. 
Die bogenoemde aspekte sal in meer besonderhede in hoofstuk 2 bespreek word. 
'n Feit wat beklemtoon moet word, is dat die samelewing verkeersoortredings en -misdade in 'n totaal 
ander lig beskou as enige ander kriminele oortreding en/of -misdaad. Verkeersmisdade word nie as 
misdade in die regte sin van die woord beskou nie, terwyl die verkeersoortreder homself oak nie as 'n 
oortreder sien nie, al pleeg hy 'n ernstige verkeersmisdaad. Sy status binne die gemeenskap , word 
ook nie noodwendig beinvloed deur sy skuldigbevinding vanwee 'n verkeersmisdaad nie. 
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Hierdie opvatting is begryplik ten opsigte van verkeersoortredings en -misdade, aangesien dit dikwels 
voortspruit vanuit die manier waarop verkeerswette toegepas word, die suiwer tegniese aard daarvan, 
asook die feit dat dit nie vergelykbaar is met die omskrywing van 'n gedefinieerde strafregtelike 
oortreding nie. 
Benewens bogenoemde aspekte ervaar die padgebruikersgemeenskap soms ook probleme wat met 
die wyse waarop padverkeerswetstoepassing geskied asook die wyse waarop dit bereg word. 
Met bogenoemde as vertrekpunt wil die ondersoeker die persepsies van 'n groep respondente met 
betrekking tot padverkeersoortredings en -misdade bepaal. 
1.2 KEUSE VAN DIE ONDERSOEK 
Die keuse van 'n navorsingsonderwerp is die eerste stap in die verloop van enige navorsingsproses. 
Dit maak in werklikheid een van die belangrikste fasette van die proses uit. Daar is volgens Neser 
(1980:4) drie faktore wat in die verband in gedagte gehou moet word, te wete: 
1.2.1 Die wenslikheid van die ondersoek 
Die vraag wat hier gevra word, is of dit nodig of wenslik is om die ondersoek te onderneem? Hieruit 
volg veral drie oorwegings. Eerstens, of die ondersoek 'n bydrae tot die kriminologiese vakwetenskap 
en veral die vakinhoud van verkeerskriminologie kan lewer. Tweedens, of dit 'n aktuele onderwerp is 
wat lig op die huidige problematiek werp en derdens, of dit van enige nut vir die praktyk kan wees, met 
ander woorde het dit enige toepassingswaarde vir beleidmakers en/of beleiduitvoerders. 
By die eerste oorweging was dit vir die navorser nodig om te besin oor die huidige opvattings oor die 
stand van sake ten opsigte van padverkeersoortredings en -misdade binne die verkeerskriminologie 
en om 'n studie te maak van navorsing wat reeds op hierdie gebied in Suid-Afrika onderneem is. 
Die navorser het op sterkte van bogenoemde oorwegings tot die gevolgtrekking gekom dat die huidige 
ondersoek wel 'n bydrae kan lewer tot die uitbouing en ontwikkeling van die kriminologiese 
vakwetenskap en in die besonder van die verkeerskriminologie. 
Die tweede belangrike oorweging by die keuse van die ondersoek, hou verband met die aktualiteit van 
die vraagstuk. Verkeersoortredings en -misdade word dikwels bespreek en soms word die omvang 
daarvan in nuusblaaie en popul~re tydskrifte op sensasionele wyse voorgehou. Die aktualiteit van die 
vraagstuk blyk verder uit die feit dat daar reeds amptelike navorsingsverslae in Suid-Afrika gelewer is 
wat onder andere aandag geskenk het en nog steeds aandag skenk aan die probleem van 
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padverkeersoortredings en -misdade, soos byvoorbeeld die Middleton-verslag. Die gebrek aan verslae 
met 'n kriminologiese persektief as vertrekpunt, het as verdere motivering gedien vir die keuse van 
hierdie besondere onderwerp. 
Die derde aspek wat by die keuse en wenslikheid van die ondersoek in gedagte gehou is, is of die 
studie enige toepassingswaarde het. Die vraag kan verder gestel word of daar 'n behoefte aan hierdie 
tipe navorsing in die praktyk bestaan? lndien daar van die standpunt uitgegaan word dat ondersoeke 
na die problematiek van padverkeersoortredings en -misdade behoorlik gefundeer behoort te wees, 
spreek die behoefte aan 'n wetenskaplike studie rakende padverkeersoortredings en -misdade in die 
Pretoria- munisipale gebied vanself aangesien daar geen sodanige ondersoekgegewens beskikbaar is 
nie. 
Daar kan dus aanvaar word dat hier 'n behoefte bestaan om die problematiek van 
padverkeersoortredings in die Pretoria- munisipale gebied behoorlik te deurdenk en te deurvors. 
1.2.2 Die beskikbaarheid van gegewens 
Met die keuse van die onderwerp is dit noodsaaklik om vooraf vas te stel of die ondersoek prakties 
uitvoerbaar gaan wees en in hierdie opsig speel die beskikbaarheid van gegewens 'n belangrike rol. 
Toepaslike vakliteratuur in die studieveld is uiters skaars en daarom was die navorser noodgedwonge 
en bykans uitsluitlik aangewese op beperkte en dikwels verouderde literatuur wat merendeels oor die 
verkeersveiligheidsvraagstuk in die algemeen handel. In die lig hiervan ondervind die navorser met die 
voltooiing van die verhandeling ook die vreugde en genot om 'n wesenlike bydrae tot die kriminologie 
en ook meer spesifiek, die verkeerskriminologie, te kon lewer. 
1.2.3 Die belangstelling in die onderwerp 
Die navorser het as dosent in verkeerskriminologie 'n bepaalde belangstelling in padverkeersveiligheid 
in die algemeen en in padverkeersoortredings en -misdade in die besonder ontwikkel. Die feit dat 
algemene persepsies daaroor gel'dentifiseer is maar nog weinig navorsing daaroor gedoen is en daar 
derhalwe 'n definitiewe leemte in die veld bestaan, het bloat as 'n grater motivering gedien om die 
navorsingsprojek aan te pak. Alhoewel die veld in verkeerskriminologie nog redelik braak le, is daar 
reeds 'n basis gele en is die navorser van mening dat elke bydrae kan help om 'n beter en veiliger 
padomgewing te skep en die vakwetenskap wat daarmee verband hou, uit te bou. 
Samevattend kan gestel word dat daar 'n behoefte aan navorsing in die verband bestaan. 
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1.3 DIE DOEL VAN DIE ONDERSOEK 
Die doel van die ondersoek behels onder meer: 
• Om gegewens oor die onderwerp te versamel; 
• om die gegewens te beskryf en in 'n verkeerskriminologiese persektief te plaas; 
• die verwerking van die gegewens om tot bepaalde kennis en insig oor die onderwerp te kom; 
• beskikbaarstelling van die kennis aan onder andere die verkeersberoep sodat hulle groter insig 
kan verkry in die persepsies van die respondente ten opsigte van padverkeersoortredings en 
-misdade. 
Die primere doel met hierdie ondersoek is om tot wetenskaplike insig en kennis ten opsigte van 
verkeersoortredings en -misdade in die Pretoria- munisipale gebied te kom. In hierdie geval word nie 
net op die persepsies van padgebruikers gelet nie, maar die breere problematiek van 
verkeersoortredings en -misdade word ook in oenskou geneem. 
As tweede doelstelling poog die ondersoeker om langs die weg van kennis en insig 'n bydrae te lewer 
tot 'n beter ontleding van die begrippe "verkeersoortreding" en "verkeersmisdaad". 
Derdens wil die ondersoeker die omvang van, en tendense met betrekking tot padverkeersoortredings 
en -misdade in Suid-Afrika, en meer spesifiek in die Pretoria- munisipale gebied, bepaal. 
Die vierde doelstelling is om 'n groep padgebruikers se persepsies met betrekking tot 
padverkeersoortredings en -misdade te bepaal. 
Die ondersoeker wil in die vyfde plek 'n poging aanwend om padgebruikers se betrokkenheid by 
padverkeersoortredings en -misdade vanuit 'n teoretiese benadering te verklaar. 
Die laaste doelstelling is om aandag te skenk aan metodes, aan die hand waarvan 
verkeersoortredings en -misdade moontlik voorkom kan word. 
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1.4 RASIONAAL VAN DIE ONDERSOEK 
Verkeerskriminologie is betreklik onlangs as 'n spesialiseringsrigting in die kriminologie gevestig. 
Padverkeersoortredings en -misdade vorm die grondslag en vertrekpunt daarvan. Tot op hede is daar 
egter betreklik min navorsing oar die velerlei aspekte van padverkeersoortredings en -misdade 
gedoen. Odendaal (1968:8-9) het reeds so vroeg as in 1968 'n mening hieroor uitgespreek en 
aangevoer dat kriminoloe oar die algemeen nie juis genee is om hulle op die gebied van 
verkeersoortredings en -misdade te waag nie. Die feitlik algehele gebrek aan 
kriminologies-georienteerde ondersoeke op die gebied getuig daarvan. 
Daar bestaan tans 'n dringende behoefte aan navorsing in die verband. Hierdie ondersoek, alhoewel 
dit slegs op 'n besondere faset van padverkeersoortredings en -misdade toegespits is, is daarop gerig 
om die verkeerskriminologiese vakliteratuur aan te vul. 
Besondere fasette wat as rasionaal dien waarom die ondersoek onderneem is, is onder andere: 
• 'n Groot persentasie van die totale Suid-Afrikaanse bevolking is op een of ander stadium by 
verkeersoortredings betrokke. 
• Daar bestaan weinig, indien enige sosiale afkeur teenoor padverkeersoortredings. 
• Padverbruikers is oenskynlik ongeerg teenoor padverkeerswetgewing. 
• Padverkeersoortredings speel 'n direkte rol in padverkeersbotsings. 
• Literatuur rakende padverkeersoortredings is yl gesaai, veral in die Suid-Afrikaanse konteks. 
Die meeste bestaande geskrifte, handel hoofsaaklik oar die padveiligheidsvraagstuk as 
sodanig. Daar bestaan volgens die navorser se siening 'n groat leemte in die literatuur rakende 
verkeersoortredings. 
1.5 BREe METODOLOGIESE BENADERING MET BETREKKING TOT DIE 
ONDERSOEK 
Die studie berus breedweg hoofsaaklik op twee strategiee, naamlik: 'n literatuurevaluering en 
verwerking en tweedens 'n empiriese studie waartydens die persepsies van die respondente wat by 
die ondersoek betrek is ontleed en bespreek sal word (Tuckman 1994:37-38). 
1.5.1 Literatuurevaluering en verwerking 
'n Belangrike aspek in die uitvoering van 'n navorsingsprojek is die aanwending van toepaslike 
vakliteratuur. In die verband voer navorser (Guy et al 1987:94) onder meer aan dat elke 
navorsingsprojek wat met ems bejeen word, op 'n intensiewe proses van literatuurevaluering berus. 
Dit maak dit vir die ondersoeker moontlik om: 
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• idees te formuleer wat van belangrike betekenis vir die ondersoek in die geheel is; 
• inligting te bekom rakende navorsing wat reeds op die gebied van die navorsing wat onderneem 
word, gedoen is; 
• die kwaliteit van navorsingsbevindinge en die toepassing daarvan bepaal; en 
• die betekenis van en verwantskappe tussen die veranderlikes vas te stel wat gebruik moet word 
om aannames te stel wat moet meehelp om rigting aan die ondersoek te gee. 
1.5.2 'n Empiriese ondersoek 
'n Empiriese ondersoek wat spesifiek oor persepsies van 'n groep respondente in die Pretoria-
munisipale gebied ten opsigte van padverkeersoortredings handel is ook deel van die studie. Hierdie 
metodologie en inhoud aspek van die ondersoek word omvangryk in hoofstuk 4 bespreek. 
1.5.3 Rigtinggewende aannames 
In die uitvoering van navorsing is dit wenslik dat die navorser bepaalde aannames maak, soos wat 
reeds gemeld is, en rigting aan die navorsing as geheel moet gee. In 'n ondersoek soos die 
onderhawige moet dit onder meer verband hou met aspekte soos: 
• die omvang van padverkeersoortredings. 
• die moontlikheid om die padgebruiker se oortredende gedrag aan die hand van toepaslike 
teoriee te verduidelik. 
• die moontlike wyses waarop padverkeersoortredings en -misdade voorkom kan word. 
Met die voorafgaande as vertrekpunt kan die volgende aannames geformuleer word: 
1.5.1 Die padgebruiker sien padverkeersoortredings en -misdade nie as 'n misdaad nie. 
1.5.2 Die hoofoorsaak van padverkeersoortredings en -misdade is 'n oenskynlike ongeergdheid by 
padgebruikers. 
1.5.3 Die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade le opgesluit in strenger wetstoepassing. 
1.5.4 Die gemeenskap is oor die algemeen nie verkeersveiligheidsbewus nie. 
1.5.5 Verkeersoortreders beklee oor die algemeen 'n hoer sosiale status as die deursnee-
misdadiger. 
1.6 LITERATUUROORSIG 
In die lig van die feit dat 'n goedbeplande literatuurstudie 'n noodsaaklike begronding vorm vir 'n 
wetenskaplike navorsingsprojek, het die studie 'n aanvang geneem met 'n omvattende literatuurstudie 
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om die navorser op hoogte te bring van die navorsing wat reeds op die gebied van sowel 
padverkeersoortredings en -misdade, as ander aspekte rakende die studie gedoen is. 
Literatuur oar navorsing rakende alkoholverwante verkeersoortredings en -botsings, asook 
padverkeersveiligheid, is redelik omvangryk en volop. 
Literatuur oar die persepsies van padverkeersoortredings en -misdade en ander toepaslike 
onderwerpe, wat in hierdie verhandeling bespreek word, is egter uiters skaars of nie toepaslik op 
Suid-Afrika se unieke padverkeersprobleem nie ('n ontwikkelende land). Daar is dus van alle moontlike 
tersaaklike boeke, verslae, artikels en seminare rakende die onderwerp gebruik gemaak en dit is in die 
ondersoek geTntegreer deur middel van 'n proses van verwerking en evaluering. 
Ten einde die verkeersveiligheidsprobleem te kon bestudeer, was dit nodig om die 
navorsingsonderwerp op 'n multi-dissiplinere wyse aan te pak. Toepaslike literatuur van sosioloe, 
sielkundiges, statistici asook regsgeleerdes is bestudeer ten einde 'n breer perspektief op die 
onderwerp te kon kry. Daar is oak van inligting uit die buiteland gebruik gemaak ten einde die 
navorsingsagtergrond te verbreed. Sodoende is die navorser in staat gestel om bestaande gegewens 
asook leemtes in die navorsingsveld te identifiseer, te evalueer en te verwerk; om daarna 'n vraelys te 
kon saamstel en die vraelys in vyf onderafdelings te verdeel. 
Die volgende bronne kan uitgelig word as relevant, belangrik en betekenisvol vir die ondersoek: 
• Die verklaring van verkeerskriminaliteit en die geevalueerde vaartbelyning van die 
strafprosesreg vir meer doeltreffende verkeersadministrasie - Botha. 
'n Bepaalde perspektief op die omvang van padverkeersoortredings en -misdade word verleen 
deur Botha (1989) met sy omvangryke bespreking van verkeerskriminaliteit. Verder word daar 
in samehang met sy geevalueerde vaartbelyning van die strafprosesreg lig gewerp op 
wetstoepassing met betrekking tot padverkeersoortredings en -misdade. 
• Persepsie van Padgebruikers - Cloete. 
'n Studie van Cloete (1987) se literatuur wat toegespits is op die persepsie van die 
padgebruiker, het 'n grondige basis gevorm vir die hoofstuk wat handel oar die persepsie van 
die padgebruiker rakende padverkeersoortredings en -misdade. Hierclie bron was besonder 
waardevol vir die doeleindes van die ondersoek en veral vir die begrensing en omskrywing van 
die begrip "persepsie" wat besonder betekenisvol vir hierdie navorsingstudie is. 
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• Padverkeerswet (Wet 29 van 1989) met tersaaklike vorms en bylae. 
Die Padverkeerswet van 1989 vorm 'n deeglike ondersteunings-raamwerk vir die dele wat 
toegespits is op die verkeerswetgewing, veral aangesien die wet herskryf is en baie van die 
nuwe wetgewing nog nie wyd bekend is nie. 
• AA Guide to Motor Law - Smart, Nysschen et al. 
Die relatief nuwe werk wat, huidiglik in die handel beskikbaar is, is 'n handleiding rakende 
verkeerswetgewing en -wetstoepassing wat die alledaagse padgebruiker meer volledig inlig oor 
die verskillende padverkeersoortredings en -misdade. Hierin is 'n kompakte, maar volledige 
hoofstuk wat handel oor die verskillende padverkeersmisdade en die toepaslike strawwe 
daarvoor. 
• Road traffic offenders and crime policy - Viski. 
Die bran lig die teoretiese aspekte van strafreg en die misdaadbegrip uit om op 'n kriminologies 
gefundeerde wyse die voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade te omskryf en te 
bestudeer. 
• Criminology. Explaining crime and its context - Brown, Esbansen en Geis. 
As grondslag vir die tersaaklike teoriee word Brown, Esbansen en Geis (1991) as 'n nuttige 
bran gebruik. Al die betrokke teoriee word hierin uitvoerig omskryf en dit het die toepassing van 
die teoriee vergemaklik. 
1.7 OMSKRYWING VAN BEGRIPPE 
Ten einde te verseker dat daar deurgaans eenvormige betekenis en vertolking aan bepaalde begrippe 












'n Verskeidenheid van betekenisse kan aan die begrip "misdaad" geheg word. Misdaad is by uitstek 'n 
maatskaplike probleem wat die fondamente van die gemeenskap ondermyn en die welvaart, 
uitbreiding en vooruitgang daarvan strem (Van der Walt 1982:6). 
Misdaad word deur Naude et al (1988:1) kortliks omskryf as 'n handeling of nalating wat deur 
wetgewing verbied word en strafbaar is deur die regtelike mag. 
Misdaad dui derhalwe op 'n oortreding van die wet waaraan 'n straf (wat deur wetgewing afgedwing 
kan word) direk verbonde is. Misdaad kan in hierdie konteks beskou word as gedrag wat 'n gedeelde 
gevoel van wat waardes en van bewaringswaarde is benadeel dit wil se die lewe en veiligheid van 
medepadgebruikers. 
1.7.2 Verkeersoortreding 
'n Verkeersoortreding word oor die algemeen nie as 'n baie ernstige oortreding beskou nie. Anders as 
in die geval van gewone misdade, is alle groepe van die samelewing op die een of ander tydstip by 
verkeersoortredings betrokke (Cloete & Conradie 1984:3). 
Verkeersoortredings word meestal as 'n geringe oortreding (byvoorbeeld, wangedrag wat in die 
meeste gevalle deur die betaling van 'n skulderkenning afgehandel kan word) beskou. 
Verkeersoortredings van 'n ernstiger aard dra egter by tot die benadeling van die gemeenskap. Die 
gemeenskap maak dan ook 'n onderskeid tussen die sogenaamde meer en minder ernstige 
verkeersoortredings. 
1.7.3 Verkeersmisdaad 
Verkeersmisdade kan saam met roof en strafbare manslag as 'n geweldsmisdaad beskou word. 
Volgens Cloete en Conradie (1984:16) kan die kriminologiese inligting wat tans beskikbaar is op 
beperkte skaal funksioneel in die verkeerskriminologie toegepas word om verkeersmisdade te 
identifiseer en te onderskei van verkeersoortredings. 
Vir doeleindes van die ondersoek word 'n verkeersmisdaad beskou as 'n ernstige misdaad wat met 
padgebruik verband hou. Dit is dus 'n verkeershandeling wat deur die Padverkeerswet (Wet 29 van 
1989) verbied word en strafbaar is deur die regterlike mag. 
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1.7.4 Verkeersveiligheid 
Verkeersveiligheid dui op sistematiese, kollektiewe en nasionale optrede wat daarop gemik is om die 
grootste mate van veiligheid vir die padgebruiker te verseker (Cloete & Conradie 1984: 1 ). 
1. 7 .5 Misdadiger 
Die interpretasies en omskrywings van die begrip "misdadiger" kan varieer van die Bybelse tot die 
streng wetlike omskrywing daarvan. 
Volgens die wetlike definisie van misdaad is 'n misdadiger 'n persoon wat 'n onaanvaarbare daad 
gepleeg het, gearresteer, vervolg en skuldig bevind is (Naude et al 1988: 1 ). 
1.7.6 Verkeersoortreder en -misdadiger 
'n Verkeersoortreder en -misdadiger kan derhalwe omskryf word as 'n persoon wat 'n aantal 
verkeersafwykende dade gepleeg het, vervolg en skuldig bevind is. 
1.7.6 Padgebruiker 
'n Padgebruiker is enige persoon wat die pad op enige stadium gebruik. Dit verwys onder andere na 
die volgende kategoriee padgebruikers te wete: voertuigbestuurders, voetgangers, motorfiets- en 
fietsryers. 
1.7.7 Misdaadvoorkoming 
Misdaadvoorkoming is geen nuwe begrip in die kriminologie nie en Naude et al (1988:16) omskryf dit 
as stappe wat gedoen word voordat 'n misdadige handeling gepleeg word. Misdaadbeheer is stappe 
wat gedoen word na die pleeg van 'n misdadige handeling, aldus Naude et al (1988:16). 
Misdaadvoorkoming kan volgens Jacobs (1988:51) op drie vlakke onderskei word, naamlik: 
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Primere misdaadvoorkoming. Hier word gekonsentreer op fisiese en maatskaplike omstandighede 
in die gemeenskap wat geleenthede tot misdaad bied. Die doel van primere misdaadvoorkoming is om 
die omstandighede sodanig te verander dat misdaad nie kan plaasvind nie. 
Sekondere misdaadvoorkoming. Dit behels die vroee identifisering van faktore wat tot misdadigheid 
bydra, die identifisering van potensiele misdadigers en die beskerming van ander persone wat aan 
sodanige misdadigheid blootgestel word. 
Tersiere misdaadvoorkoming. Die belangrikste oogmerk hier is om residivisme te voorkom by 
diegene wat reeds in misdaad verval het. Die klem val op die hantering van die gevolge van misdaad 
asook op behandeling ter voorkoming van verdere misdadige gedrag. 
Verkeersmisdaadvoorkomingsoptrede is meer op die persoon self gerig en street na remedierende of 
korrektiewe optrede, dit wil se behandeling van die oortreder. In die bree gesien omsluit die 
voorkoming van verkeersoortredings en -misdade egter al drie bogaande fasette. 
1.7.8 Padverkeerswetstoepassing 
Padverkeerswetstoepassing kan omskryf word as die totale proses waardeur padgebruikers 
aangemoedig en oorreed word en uiteindelik indien nodig, dwang op hulle uitgeoefen moet word om 
toe te sien dat die lewe, veiligheid en eiendom van mede-padgebruikers sover moontlik beskerm word 
(Cloete & Conradie 1984:83). 
Verkeerswetstoepassing is van die uiterste belang om eerstens as afskrikmiddel vir 
verkeersoortreders te dien, en tweedens om oor die algemeen deur die voorbeeld van wetstoepassing 
op bepaalde persone, andere van hulle moontlik toekomstige verkeersoortredings en -misdade af te 
skrik. Wetstoepassing moet egter opsigtelik geskied en die waarskynlikheid om vir 'n 
verkeersoortreding en -misdaad betrap te word moet groot wees, ten einde enige gewensde 
uitwerking te kan he. Die suksesvolle deurvoering van wetstoepassing tot in sy finale konsekwensies 
kan nie genoeg beklemtoon word nie. 
1. 7 .9 Persepsie 
Die begrip "persepsie" kan omskryf word (Steenkamp & Booysen 1985:34) as 'n faset van die mens 
se persoonlikheid waardeur hy in staat gestel word om standpunt in te neem teenoor en sosiale 
betekenis te heg aan die talryke fasette van sy bestaanswereld. Dit manifesteer in die mens se 
houdings, gesindhede en benaderings teenoor sy bestaanswereld. Die dinamiese aard daarvan help 
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mee dat menslike persepsie onder andere deur be"invloeding, ervaring, opleiding, opvoeding en 
indoktrinasie aanpassings kan ondergaan. 
Die padgebruiker se persepsie berus op wie en wat hy is en hoe hy 'n bepaalde padverkeersituasie 
interpreteer. 
1.8 DIE AANBIEDING VAN DIE NAVORSINGSVERSLAG 
Die navorsingsverslag word soos volg aangebied: 
Hoofstuk 1 dien as 'n algemene inleiding en orientasie ten opsigte van die studie en die onderwerp. 
Hoofstuk 2 handel oor die padverkeersproblematiek en fokus op verkeersoortredings. Daar word ook 
gekyk na die verband tussen verkeersoortredings en die verkeersveiligheidsvraagstuk. 'n Uitvoerige 
bespreking van die begrippe "verkeersoortredings en -misdaad" word gedoen. Laastens word die 
aard, omvang en tendense van verkeersoortredings en -misdade weergegee. 
Hoofstuk 3 word gewy aan die teoretiese verklaring van die padgebruiker se betrokkenheid by 
verkeersoortredings. Die teoriee van onder meer Bandura, Sutherland, Abrahamson en ook die 
Hierargiese Risiko-model word bespreek. 
In Hoofstuk 4 word 'n volledige uiteensetting gegee van die data wat verkry is deur die ondersoek, 
asook 'n interpretasie van sodanige feite. Die padgebruiker se persepsie met betrekking tot 
verkeersoortredings en -misdade word onderstreep. 
In Hoofstuk 5 geniet die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade aandag. 
Hoofstuk 6 die slothoofstuk bevat 'n samevatting, gevolgtrekkings en aanbevelings ten opsigte van 
die studie. In hierdie hoofstuk wend die navorser 'n poging aan om tot 'n eie slotsom te kom, op grond 
van die bestaande literatuur. 
1.9 SAM EVA TTING 
Die studie handel oor verkeersoortredings en -misdade in die Pretoria- munisipale gebied, en die 
empiriese ondersoek is gevolglik in die gebied gedoen. 
In hierdie hoofstuk is die riglyne wat gebruik is vir die uitvoering van die navorsing weergegee. Die 
aannames is volledig uiteengesit ten einde rigting te gee aan die navorsing om sodoende die doelwitte 
van die ondersoek te bereik. Hierdie, of enige ander hoofstuk moet nie in isolasie oorweeg word nie, 
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aangesien dit bepaalde standpunte en aspekte buite verband mag stel. Elke hoofstuk maak gevolglik 
'n integrale deel van die totale navorsingsprojek uit. 
15 
HOOFSTUK2 
PADVERKEERSPROBLEMATIEK MET SPESIFIEKE VERWYSING NA PAD-
VERKEERSOORTREDINGS EN -MISDADE 
2.1 INLEIDING 
2.2 DIE BREe PROBLEMATIEK VAN PADGEBRUIK IN DIE RSA 
2.3 PADVERKEERSOORTREDINGS EN MISDADE AS FAKTOR IN DIE PADVERKEERS-
PROBLEEM 
2.3.1 Die omskrywing van padverkeersoortredings 
2.3.1.1 Die juridiese elemente van misdade 
2.3.2 Klassifikasie van padverkeersoortredings en -misdade 
2.3.2.1 Tegnies-georienteerde padverkeersoortredings 
2.3.2.2 Padverkeersmisdade 
2.3.2.3 Samevattend 
2.3.3 Faktore wat tot padverkeersoortredings en -misdade kan bydrae 
2.3.3.1 Persoonlike faktore 
2.3.3.2 Psigofisiese faktore 
2.3.3.3 Psigologiese faktore 
2.3.3.4 Lewenstylfaktore 
2.3.3.5 Persepsie met betrekking tot padverkeersoortredings en -misdade 
2.3.3.6 Sosialiserings- en opleidingsfaktore wat tot padverkeersoortredings en 
-misdade kan hydra 
2.3.3.7 Ontoereikende wetstoepassing en beregting as faktore 
2.3.3.8 Samevattend 
2.3.4 Gevolge van padverkeersoortredings en -misdade 
2.3.5 Die omvang van verkeersoortredings en -misdade 
2.3.5.1 Omvang van verkeersoortredings en -misdade in Suid-Afrika 





PADVERKEERSPROBLEMATIEK MET SPESIFIEKE VERWYSING NA 
VERKEERSOORTREDINGS EN -MISDADE 
2.1 INLEIDING 
In die hoofstuk word 'n verskeidenheid aspekte betreffende padverkeersoortredings en -misdade 
bespreek. Ter aanvang sal daar eerstens gelet word op die bree problematiek van padgebruik. 
Tweedens, sal 'n omskrywing van padverkeersoortredings en -misdade asook die aard daarvan 
aangebied word. Vervolgens sal van die faktore wat tot padverke~rsoortredings en -misdade bydra 
asook die padgebruikers se houding daarteenoor bespreek word. Vierdens, sal die omvang van 
padverkeersoortredings en -misdade in Suid-Afrika en ook die munisipale gebied van Pretoria toegelig 
word. In die laaste instansie sal daar gekyk word na die wyses waarop padverkeersoortredings en 
-misdade in die regsplegingstelsel hanteer word. 
2.2 DIE BREe PROBLEMATIEK VAN PADGEBRUIK IN DIE RSA 
Die padverkeersveiligheidsvraagstuk spruit voort uit 'n verskeidenheid van faktore wat onder meer die 
volgende insluit: die omvang en toename in die aantal motorvoertuie wat die paaie gebruik, die 
multikulturele samestelling van die Suid-Afrikaanse bevolking, uiteenlopende vlakke van opvoeding en 
opleiding met betrekking tot die bestuur van motorvoertuie in die besonder en padgebruik in die 
algemeen, padgebruikers se persepsies met betrekking tot die padverkeerswetstoepassing asook 
negatiewe gesindhede. Hierdie en ander faktore manifesteer in hoofsaaklik twee hoofprobleme, te 
wete padverkeersoortredings en -misdade; en padverkeersbotsings. Daar bestaan 'n noue samehang 
tussen laasgenoemde twee aspekte. Navorsers (Cloete 1987:15; Botha 1989:154) is van mening dat 
nege uit elke tien padverkeersbotsings in 'n mindere of meerdere mate deur een of meer strafbare 
padverkeersoortredings en -misdade veroorsaak word. Die praktyk bewys egter dat daar nie 
genoegsame aandag aan die verband gegee word nie. Gevolglik ontvang weinig sodanige oortredings 
genoegsame aandag. 
Odendaal (1968:8-9) het lank gelede reeds tot die gevolgtrekking gekom dat verkeerskriminoloe oor 
die algemeen nie juis genee is om hulle op die gebied van padverkeersoortredings te begeef nie. Die 
feitlik algehele gebrek aan kriminologies-georienteerde ondersoeke op hierdie gebied getuig daarvan. 
Die ems van die padverkeersvraagstuk blyk duidelik uit die omvang van padverkeersbotsings, 
-sterftes en -beserings wat jaarliks voorkom. Beskikbare syfers van die Sentrale Statistiekdiens se 
1994 -vrystelling toon dat 9935 persone gedurende 1994 op die Suid-Afrikaanse paaie in 
padverkeersbotsings gesterf het. Dit is 465 of 4.9% meer as die 9470 persone wat gedurende 1993 
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gedood is. Hiermee saam was die ongevalle totaal vir 1993 13241, teenoor die 1994 totaal van 14008. 
Daar is 3699 padgebruikers gedurende 1993 ernstig beseer teenoor 3900 gedurende 1994. Die 
geringe beserings gedurende 1993 was 8558 en gedurende 1994, 9047. 
Gedurende 1993/94 was daar 5182 veroordelings vir verkeersmisdade in die Munisipale gebied van 
Pretoria. Dit word soos volg deur die Pretoria stadsraad se 1994 jaarsverslag onderskei: 
• 265 veroordelings vir bestuur onder die invloed van alkohol; 
• 4917 vir onverskillige en nalatige bestuur waar daar iemand beseer is; 
• 6567 veroordelings, naamlik: 
• 364 vir bestuur onder die invloed van alkohol, en 
• 6203 vir onverskillige en nalatige bestuur, waar daar niemand beseer is nie. 
Volgens Cloete (1987:34) vergelyk Suid-Afrika se statistieke baie ongunstig met ander lande wat 
verkeersoortredings en -misdade asook padsterftes en padbeseringsyfer betref. Dit kan moontlik 
verklaar word aan die hand van Suid-Afrika se unieke padverkeerstelsel wat gekenmerk word deur 
heterogeniteit van sowel die padgebruikers as die voertuie. 
Bykomend tot bogenoemde kan die volgende aspekte genoem word: 
• Padgebruikers met uiteenlopende sosio-kulturele agtergronde gebruik saam die padstelsel. 
• Motorvoertuigbestuurders kan ingedeel word in diegene wat professionele en/of gevorderde 
opleiding deurloop het en persone wat as nie-professionele motorvoertuigbestuurders 
geklassifiseer kan word. 
• Daar word 'n toenemende aantal bejaarde motorbestuurders aangetref asook groat getalle jong 
onervare bestuurders. 
• Allerlei tipe motorvoertuie, synde ekstraswaar vragmotors, ligte motorvoertuie, trapfietse en 
motorfietse, gebruik gelyktydig die padverkeerstelsel en hierdie voertuie verkeer ook in 
verskillende grade van padwaardigheid. 
• Voeg hierby die talle voetgangers wat 'n normale verskynsel op alle paaie is (Cloete 1987:17). 
Die heterogeniteit, soos hierbo aangedui, stel besondere eise aan die padgebruiker, veral aan die 
motorvoertuigbestuurder en dit het groat potensiaal vir padverkeerskonflik, soos wat dit tereg uit die 
padverkeerstatistieke blyk. 
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2.3 PADVERKEERSOORTREDINGS EN -MISDADE AS FAKTOR IN DIE 
PADVERKEERSPROBLEEM 
2.3.1 Die omskrywing van padverkeersoortredings 
Om as misdaad geetiketteer te word, moet 'n handeling of late aan sekere vereistes voldoen. Verskeie 
navorsers (Conklin 1989:6; Snyman 1992:160) beklemtoon dat misdaad 'n handeling (doen of late) is 
wat wederregtelik en strydig is met 'n verbods- of gebodsbepaling. Sodanige handelinge is vanuit 
owerheidswee strafbaar. Met die voorafgaande as vertrekpunt kan misdaad omskryf word as 'n 
handeling wat aan die volgende vereistes voldoen (Snyman 1992:161): 
2.3.1.1 Die juridiese elemente van misdaad 
• Handelingselement 
• Onregmatigheid van die handeling 
• Die skuldelement 
• Die strafbedreigingselemente 
Die Handelingselement 
Volgens Cloete en Stevens (1990:13) moet 'n handeling om strafregtelik as 'n misdaad gereken te 
word, 'n menslike handeling wees wat deur die menslike wil beheer word. Verder moet dit 'n vrywillige 
handeling wees, in die sin dat 'n individu nie onder dwang optree of tot die handeling gedryf word deur 
faktore waaroor hy nie beheer het nie. Laastens moet die menslike handeling waarneembaar wees. 
Die blote gedagte of voorneme om 'n misdaad te pleeg, is nie as sodanig 'n daad in die strafregtelike 
sin van die woord nie. 
Wat die waarneembaarheid van die menslike handeling betref, is daar, volgens Cloete en Stevens 
(1990:13), enkele uitsonderings. 'n Misdaad kan wel in die volgende gevalle gepleeg word: 
• lndien 'n paging tot misdaadpleging aangewend word en die handeling getuig van die opsetlike 
voorneme aan die kant van die dader om 'n misdaad te pleeg. In so 'n geval moet die opsetlike 
voorneme wel oorgaan in 'n optrede om die misdaad te pleeg. 
• In die geval van medepligtigheid wat daarop dui dat 'n persoon horn aan die misdaad verbind 
het en indien hy hulp aan die dader verleen nadat die misdaad gepleeg is. 
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Gedrag soos die hierbo genoem, moet, volgens Cloete en Stevens (1990:14), 'n waarneembare 
menslike handeling wees en daarbenewens moet nie net die handeling nie, maar ook die gevolge 
daarvan strafbaar wees. 
Orie vorme van handelinge kan regtens onderskei word. 
+ Die oortreding van 'n verbod. 'n Voorbeeld hiervan is die verbod wat die reg stel dat 'n persoon 
nie mag drink en bestuur nie. Tree A op en bestuur 'n voertuig onder die invloed van alkohol, 
dan voldoen hy aan die handelingsvereiste deur die reg gestel omdat hy sodanig opgetree het. 
Hy het dus iets gedoen wat hy nie mag gedoen het nie. 
+ Die verontagsaming van 'n gebod. 'n Voorbeeld hiervan is waar die reg voorskryf dat 'n persoon 
sy veiligheidsgordel moet dra. Deur nie die veiligheidsgordel te dra nie, oortree 'n persoon dan 
die gebod en voldoen hy aan die wetlike handelingsvereiste. Al het hy niks gedoen nie, oortree 
. hy nogtans omdat die gebod horn verplig het om iets te doen en hy dit nie gedoen het nie. Hy 
het dus iets wat hy wel moes doen, nie gedoen nie. 
+ Die veroorsaking van 'n bepaalde gevolg. Om te voldoen aan die juridiese vereistes van 
misdaad, moet die handeling ook bepaalde negatiewe gevolge veroorsaak. lndien 'n bestuurder 
onder die invloed van drank die dood van 'n voetganger veroorsaak, bevat die daad die 
noodsaaklike juridiese handelingselement, omrede die dood van 'n medemens veroorsaak is. 
Onregmatigheid van die handeling 
Volgens Cloete en Stevens (1990:27) is dit slegs 'n handeling wat wederregtelik en teenstrydig is met 
die bepalings van 'n regsgebod of verbod wat as 'n misdaad gedefinieer kan word. 
Ofskoon wederregtelikheid as 'n objektiewe vereiste gestel word, kan daar omstandighede wees 
waarin die wederregtelike handeling regmatig (toelaatbaar) is en straf uitsluit, byvoorbeeld noodweer, 
noodtoestand, wanneer toestemming gegee word, die uitoefening van die tugreg deur 'n ouer, die 
handeling op bevel en amptelike bevoegdheid. 
Skuldelement 
In die konteks van die juridiese definisie van misdaad, is skuld die verwytbare geestesgesindheid 
waarmee 'n persoon 'n wederregtelike daad pleeg. Twee vorme van skuld naamlik opset (do/us) en 
nalatigheid (cu/pa) kan onderskei word (Snyman 1992:148). 
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Seide skuldvorme kan aan menslike handelinge gekoppel word, mits die dader toerekeningsvatbaar 
is. Die volgende faktore ten tye van die misdaad speel byvoorbeeld 'n rol om te bepaal of die dader 
toerekeningsvatbaar is, al dan nie: jeugdige leeftyd (ouderdom), kranksinnigheid, provokasie, 
dronkenskap en dwelmverslawing. 
Strafbedreigingselement 
By strafbedreiging geld die beginsel dat juridies gesproke slegs die handelinge wat deur die Staat 
strafbaar is, misdade is (Snyman 1992:26). Die straf vir 'n bepaalde misdaad kan in die gemenereg 
vervat wees, of in 'n wetsvoorskrif. lndien die aangeklaagde in 'n verhoorhof aan 'n misdaad skuldig 
bevind word, word hy ooreenkomstig die strafbepaling deur die hof gevonnis. Die strafbedreiging kan 
onder andere boetes, gemeenskapsdiens en gevangenisstraf behels. 
Bogenoemde vereistes geld in wese ook met betrekking tot padverkeersoortredings en -misdade, 
alhoewel daar nie altyd 'n identifiseerbare opset by die padgebruiker (veral die voertuigbestuurder) is 
om 'n bepaalde gevolg teweeg te bring nie. Dit oefen dan wel 'n invloed uit in soverre dit die 
omskrywing van 'n bepaalde padverkeersmisdaad aanbetref. By wyse van voorbeeld kan verwys word 
na 'n voertuigbestuurder wat 'n ander padgebruiker vanwee 'n padverkeersbotsing dood, sonder dat 
hy 'n bepaalde opset om te dood, openbaar het. In so 'n geval sal daar normaalweg 'n klag van 
strafbare manslag in plaas van moord volg. 
Dit is ook belangrik om daarop te let dat, indien 'n verkeersoortreding en -misdaad in 'n 
Suid-Afrikaanse strafhof bereg word, dit ongeag die ems daarvan as 'n strafregtelike misdaad 
geklassifiseer word (Saunders & Wiechers 1984:3). 
Samevattend kan gese word dat padgebruikers in die algemeen 'n besondere aandeel het in die 
totstandkoming van die kenmerke van die padverkeerstelsel, wat op hulle beurt weer 'n invloed op die 
kwaliteit en derhalwe die probleem van padgebruik uitoefen. Daar kan aanvaar word dat die algemene 
beginsel dat die straf met die ems van die verkeersoortredings en -misdade verband hou, geld. 
2.3.2 Klassifikasie van padverkeersoortredings en -misdade 
Hierdie oortredings het hul oorsprong hoofsaaklik in die bepalings van die Padverkeerswet (Wet 29 
van 1989), die Regulasies wat in terme daarvan uitgevaardig is, plaaslike owerheidsverordeninge, 
asook die bepalings van die straf- en gemenereg. Ooreenkomstig die aard daarvan kan dit op 
verskillende wyses geklassifiseer word. Vir doeleindes van die ondersoek sal daar slegs verwys word 
na bepaalde padverkeersoortredings wat enersyds "tegnies" van aard is, en andersyds die meer 
emstige tipe verkeersoortredings wat as verkeersmisdade omskryf kan word. 
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2.3.2.1 Tegnies-georienteerde padverkeersoortredings 
Die volgende padverkeersoortredings word as voorbeelde van tegnies-georienteerde 
verkeersoortredings hierby ingesluit (Badenhorst 1990: 119-142): 
• Oortredings wat met die padwaardigheid van die motorvoertuig verband hou. 
• Oortredings wat met die leerling- en bestuurderslisensie van die bestuurder verband hou. 
• Parkeeroortredings. 
• Die voetganger se reg van voorrang in 'n voetoorgang. 
• Algemene pligte van die bestuurder en/of die passasier van 'n voertuig op 'n openbare pad. 
• Die kleur en duidelikheid van die registrasieplaat. 
• Die gebruik van 'n toeter of klanktoestel op 'n openbare pad, sonder dat die gebruik sodanig 
nodig is. 
2.3.2.2 Padverkeermisdade 
Padverkeersmisdade is ernstige oortredings wat met die padverkeersituasie verband hou. Dit kan 
onder meer verband hou met van die bovermelde oortredings, maar is hoofsaaklik, indien nie uitsluitlik 
nie sogenaamde bewegingsoortredings. Nie alleen word die misdade in die Suid-Afrikaanse reg 
weerspieel nie, maar dit word ook spesifiek in hoofstuk IX van die Padverkeerswet (Wet 29 van 1989) 
aangespreek. Dit sluit die volgende in: roekelose bestuur, nalatige bestuur, onbedagsame bestuur, 
bestuur onder die invloed van sterk drank of 'n verdowingsmiddel wat 'n narkotiese uitwerking het; en 
diverse misdrywe te wete: ongemagtigde optrede met betrekking tot 'n voertuig, verskaffing van valse 
inligting, asook onwettige optrede met betrekking tot registrasienommer, registrasiemerk of sekere 
dokumente. Dit is verder belangrik om daarop te let dat roekelose en nalatige bestuur in der waarheid 
twee misdrywe is en nie een, soos wat oor die algemeen verkeerdelik aangeneem word nie (Smart et 
al 1994:99). Die meerderheid van persone wat vir hierdie oortreding gevonnis word, sal aan nalatige 
bestuur skuldig bevind word. Dit is selde dat 'n persoon vir roekelose bestuur gevonnis word. 
Roekelose bestuur 
Buiten vir die algemene betekenis van die woord "roekeloos", word 'n persoon wat 'n voertuig opsetlik 
of onverantwoordelik verontagsamend van die veiligheid van persone of eiendom bestuur, geag om 
roekeloos te bestuur. 
Roekelose bestuur omvat 'n element van die risiko wat gekombineer word met 'n argelose 
aanvaarding van daardie risiko sowel as 'n voortsetting van die oortreder se gedrag (Smart et al 
1994: 100). Roekeloosheid kan verder grootskaalse nalatigheid insluit, met of sonder die bewustheid 
van die risiko. 
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Dit is daarom moontlik dat indien 'n persoon roekeloos bestuur en die dood van 'n ander tot gevolg 
het, die bestuurder dan aangekla kan word van moord en nie slegs strafbare manslag nie (Smart et al 
1994: 100). Dit is twyfelagtig of die gewone voertuigbestuurder wat op 'n roekelose wyse 'n kans in 'n 
padverkeersituasie neem, sander meer die moontlike dood van 'n ander persoon as gevolg van sy 
optrede sal aanvaar. So 'n moontlikheid is uiteraard nie uitgesluit nie. 
Handelinge soos verbysteek op 'n soliede sperstreep of 'n blinde hoogte in besige verkeer (of enige 
verkeer), deelname aan 'n privaat resies op 'n openbare pad tussen verkeer, of om doelbewus 
gedurende die nag op 'n snelweg of besige pad sander ligte te bestuur, is voorbeelde van roekelose 
bestuur. 
Die misdaad word met groat ems bejeen in die strafregsplegingstelsel, soos blyk uit die maksimum 
straf wat deur 'n hof opgele kan word, te wete 'n boete wat nie R24 000, of gevangenisstraf van 'n 
periode van 6 jaar mag oorskry nie, of beide so 'n boete en gevangenisstraf. 
Verder, in die geval waar 'n persoon gedood of beseer is, kan 'n bestuurder se bestuurderslisensie 
opgehef word vir 'n periode van drie maande, of vir !anger tydperke in die geval van daaropvolgende 
skuldigbevindinge. 
Nalatige bestuur 
Die alledaagse padgebruiker word gekonfronteer met toenemende verkeersvolumes, die vooruitgang 
van verkeersbeheer, verbeterde tegnologie en die toenemend volumes van padgebruikers en 
voetgangers. 
Bestuurdersvaardighede, 'n bewustheid van verkeersveiligheid en 'n verdedigende bestuurswyse sal 
'n persoon in staat stel om die regte stappe te volg in 'n gevaarlike situasie, of om sodanige situasies 
te vermy. 
Die regsplegingstelsel pas die voorsienigheidstoets toe met betrekking tot die redelike (persoon) 
padgebruiker, om te bepaal of 'n persoon nalatig was al dan nie (Smart et al 1994:101). Dit is 'n 
objektiewe toets, met ander woorde hoe sou die redelike (persoon) padgebruiker, in die 
omstandighede waarin die bestuurder was, optree. Die toets word deur Smart et al (1994:101) soos 
volg verduidelik: Sou die redelike (persoon) padgebruiker in die omstandighede waarin die 
beskuldigde hom/haar bevind het, die moontlikheid van die spesifieke omstandighede of 
voortspruitende gevolge daarvan voorsien het en sou die redelike persoon gewaak het teen so 'n 
moontlikheid? Het die beskuldigde om daardie rede in die omstandighede in stryd met hoe die redelike 
persoon sou optree, gehandel? 
23 
Die redelike persoon op wie die regsplegingstelsel die toets vir nalatigheid van toepassing maak, sal 
die gemiddelde padgebruiker wees. Die padgebruiker met gemiddelde vaardighede en bekwaamhede, 
en nie noodwendig die uiters ervare padgebruiker nie. Die regstelsel aanvaar dat die redelike 
padgebruiker 'n persoon sal wees wat redelike oordeelsfoute in 'n noodtoestand kan maak. lndien die 
padgebruiker se handelinge op nalatigheid, selfs die kleinste graad van nalatigheid, sou dit voldoende 
wees om 'n skuldigbevinding vas te stel. 
Dit is belangrik om daarop te let dat 'n persoon nie gevonnis kan word vir beide roekelose en nalatige 
bestuur in dieselfde geval nie. Die toets vir nalatigheid is 'n objektiewe toets en hou nie verband met 
die bestuurder se subjektiewe persepsies van redelikheid nie. 
Strafbare manslag 
Strafbare manslag is, volgens Smart et al (1994:102) die onregmatige doodmaak van 'n ander mens. 
Dit is 'n gemeenregtelike oortreding en is nie 'n wetsregtelike oortreding in terme van die 
Padverkeerswet (Wet 29 van 1989) nie. Die veroorsaking van 'n ander persoon se dood as 'n gevolg 
van nalatige bestuur van 'n motorvoertuig, sal om hierdie rede neerkom op strafbare manslag. 
Soos in die geval van nalatige bestuur dien die moontlike nalatigheid van die oorledene in 'n strafbare 
manslagsaak nie as verdediging vir die beskuldigde nie (Smart et al 1994: 103). Dit sal daarom nie 'n 
persoon baat om ter verdediging aan te voer dat die oorledene op 'n snelweg geloop het nie, of die 
pad gekruis het sander om die verkeer in ag te neem nie. 
Onbedagsame bestuur 
In terme van die Padverkeerswet (Wet 29 van 1989) mag 'n persoon nie 'n voertuig op 'n openbare 
pad bestuur sander die redelike inagneming van enige ander persoon wat die pad gebruik nie. Hierdie 
oortreding kan oak 'n alternatiewe klagte vir roekelose bestuur, of nalatige bestuur wees. 
Onbedagsame bestuur kan omskryf word as bestuur sander die ingesteldheid wat die redelike 
bestuurder sou in die spesifiekse situasie en omstandighede (Smart et al 1994: 106). 
Die element van 'fout' in hierdie oortreding kan 6f nalatigheid 6f opset wees. Die feit dat nalatigheid 'n 
element van die misdaad kan wees, beteken nie dat dit gelyk gestel kan word aan nalatige bestuur 
nie. Die twee oortredings is duidelik verskillend. Nalatige bestuur vereis nie dat daar ander 
padgebruikers teenwoordig moes wees tydens die pleeg van die oortreding nie, of dat die 
padgebruikers verontrief moes word op enige manier nie. Bestuur sander die nodige ingesteldheid van 
die redelike persoon in bepaalde omstandighede, sal daarom onbedagsame bestuur wees. 
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Alhoewel onbedagsame bestuur 'n ernstige oortreding is, is dit minder ernstig as roekelose of nalatige 
bestuur. 
Bestuur onder die invloed van alkohol 
Bestuur onder die invloed van alkohol is een van die ernstigste oortredings wat 'n motoris kan pleeg. 
Dit is oak 'n sosiaal veroordeelde daad wat nie net tot die vervolging van die oortreder nie, maar oak 
tot sosiale veroordeling sal lei. Bestuur onder die invloed van alkohol of dwelmmiddels kan op sigself 
nalatig wees en tot 'n gevolglike botsing lei. 
Daar heers die wanopvatting dat die bloedalkoholkonsentrasie van 0,08 gram per 100 ml bloed 'n 
aanvaarbare vlak is en dat 'n persoon steeds in staat is om veilig te bestuur onder die vlak. Teen 0,08 
gram per 100 ml bloed het 'n mens reeds ernstige verswakking van vermoens om spoed met en 'n 
voertuig te hanteer, terwyl reaksies merkbaar stadiger is (Smart et al 1994:106). Reeds teen 0,05 
gram per 100 ml bloed het 'n mens 'n verswakte oordeel ten opsigte van randgebiede en 'n mens se 
waarnemingsvermoe is verswak. Teen 0,06 gram per 100 ml bloed toon 'n mens ekstreme foutiewe 
manupilering met 'n ernstige daling in die vlak van reaksievermoe. 
Alkohol is een van die belangrikste bydraende faktore tot noodlottige botsings in Suid-Afrika. Die 
bestuurder se onvermoe om vinnig in 'n noodgeval te reageer, kan horn, sy eie en ander onskuldige 
padgebruikers hul lewens kos. 
Die ems waarmee bestuur onder die invloed van alkohol bejeen word, blyk uit die feit dat die 
maksimumstraf wat 'n hof vir enige van die alkoholverwante oortredings kan ople 'n boete van 
R24,000, of gevangenisstraf wat nie ses jaar oorskry nie, of beide so 'n boete en gevangenisstraf is. 
'n Bestuurder se bestuurderslisensie kan opgeskort word vir drie maande vir 'n eerste oortreding, een 
jaar vir 'n tweede en vyf jaar vir 'n derde oortreding. 
Spoedoortredings 
Die algemene spoedbeperking op 'n pad varieer ooreenkomstig met wat 'n toepaslike 
padverkeersteken in bepaalde omstandighede aantoon. Die spoed wat deur die padverkeersteken 
aangetoon word, mag nie die voorgeskrewe spoedbeperking vir 'n snelweg (120km/h) oorskry nie. 
Waar 'n padverkeersteken 'n spoed anders as die algemene spoedbeperking aantoon, vervang die 
spoed aangetoon deur die padverkeersteken, die algemene verkeerspoed. Totdat dit verander word 
deur 'n opheffingsteken of 'n ander gespesifiseerde spoedbeperking (Smart et al 1994: 107). 
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Die algemene spoedbeperkings is: 
• 60 km/h ten opsigte van 'n openbare pad of afdeling daarvan, gelee binne 'n beboude gebied; 
• 100 km/h ten opsigte van 'n openbare pad of afdeling daarvan, uitsluitend 'n snelweg, wat gelee 
is buite 'n beboude gebied; 
• 120 km/h ten opsigte van 'n snelweg. 
lndien daar 'n sekere minimum spoed aangetoon word, is dit ook 'n oortreding om 'n spoed laer as die 
minimum spoed te handhaaf. 
2.3.2.3 Samevattend 
Die meerderheid van verkeersoortredings en -misdade word in die Padverkeerswet (Wet 29 van 1989) 
vervat, terwyl 'n paar ook in ander wette, munisipale ordinansies en gemene reg gevind kan word. 
Ongelukkig verander padverkeerswetgewing voortdurend en wat vandag van toepassing mag wees, 
kan moontlik oor 'n paar maande nie die geval wees nie. Die hoofkenmerke van die wet bly egter 
redelik konstant. 
Sedert die bekendstelling van die Padverkeerswet (Wet 29 van 1989) op 1 Junie 1990, was daar 
reeds ten minste 14 wysigings aan die regulasies en 4 wysigings met betrekking tot die wet self. 
2.3.3 Faktore wat tot padverkeersoortredings en -misdade kan bydra 
lndien daar uitgebrei word oor die faktore wat bydra tot padverkeersoortredings en -misdade, blyk dit 
spoedig 'n komplekse probleem te wees. Die volgende faktore word vir doeleides van hierdie studie as 
onderliggende oorsake van padverkeersoortredings en -misdade beskou. 
2.3.3.1 Persoonlike faktore 
Daar bestaan in 'n mate 'n oorvleueling tussen die persoonlike faktore wat onderliggend aan 
padverkeersoortredings en -misdade is. Vanuit 'n bree kriminologiese beskouing kan die bydraende 




Hierdie is 'n saak wat in Suid-Afrika - met sy heterogene bevolkingsameste!ling en veelheid van 
kulture van kardinale belang is. Suid-Afrika is 'n ontwikkelende land met talryke 
padveiligheidsprobleme. Die siening van die padgebruiker rakende verkeersoortredings en -misdade 
in sosiale verband vorm onweerlegbaar deel van die padverkeersprobleem. Volgens die navorser kan 
die padgebruiker se waardestelsel, lewensbeskouing en houding ingeskakel word, aangesien dit gaan 
om die wyse waarop hy in die verkeersituasie gaan reageer, te bepaal. 
Geslag 
Volgens navorser (Cloete 1987:39) le 'n man oor die algemeen nagenoeg drie maal soveel kilometers 
af as 'n vrou en bestuur hy merendeels in verkeersdrukte, terwyl 'n vrou eerder gedurende stiltye op 
die pad is. 'n Man onderneem meer dikwels langer ritte wat soms nagbestuur insluit. 
Waar 'n man meestal teen 'n hoer spoed ry en meer aggressief is wat sy bestuursgewoontes betref, is 
'n vrou versigtiger en meer bedag op die voorskrifte van die verkeersreels as 'n man. Sy begaan 
minder oortredings en wanneer aanpassings vir die verskil in die aantal kilometers afgele, gemaak 
word, blyk dit dat sy na verhouding 'n gunstiger veiligheidsrekord het. 
In Wes-Duitsland stem Kaiser (Cloete et al 1990:125) met bogenoemde stelling saam en hy voer aan 
dat vroue se deelname aan die verkeersituasie en hulle betrokkendheid by verkeersoortredings en 
ernstige verkeersbotsings drasties verskil van die van mans - dit is veel geringer. 
Ouderdom 
Die verskil tussen ouer en jonger bestuurders is daarin gelee dat ouer bestuurders oor ryper oordeel 
beskik. Daar is egter geen eenvoudige verklaring vir die verband tussen ouderdom en oortredende 
padgebruik nie (Cloete 1987:38). 
'n Algemene neiging by jonger bestuurders is om teen 'n hoe spoed te jaag, sowel as om waaghalsige 
en roekelose bestuurswyses as gebrekkige oordeel te openbaar, 'n houding te he dat hulle die enigste 
padgebruikers is, afkeer aan gesag, oorskatting van hul bestuursvernuf - en 'n geneigdheid om 
verkeersreels asook padtekens blatant te Ignoreer (Cloete 1987:38). 
Ouer persone, is moontlik nie soseer self in botsings betrokke nie, maar maak hulself moontlik skuldig 
aan verkeersoortredings en -misdade op so 'n wyse dat hul optredes botsings veroorsaak. Voorbeelde 
van hul bestuurswyse is dat hulle versuim om die nodige tekens te gee, en dat hulle oor twee in plaas 
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van in een baan ry. Die moontlikheid dat ouer persone kan oortree en in verkeersbotsings betrokke 
raak, kan ook deur bepaalde fisiese of psigiese toestande verhoog word. 
2.3.3.2 Psigofisiese faktore 
Vermoeidheid 
Wanneer vermoeidheid by die voertuigbestuurder intree, word sy tydsberekening en reaksietyd 
belemmer, sy gesigsvermoe verswak, sy bestuursbekwaamheid neem af en dan word beleefd-
heidsreels oorboord gegooi (Cloete et al 1990:123). Die sinvolle en verantwoordelike funksionering 
van die padgebruiker word dus be'invloed. Padverkeersoortredings en -misdade word 'n grater 
moontlikheid. 
Vaakheid 
Die padgebruiker word dikwels eers van sy lomerigheid bewus wanneer hy horn in 'n gevaarsituasie 
bevind of wanneer dit te laat is. Lomerigheid se rol in verkeersoortredings en -misdade is 
onbetwisbaar. Volgens Cloete en Conradie (1984:37) kan lomerigheid daartoe lei dat die padgebruiker 
sy snelheid verkeerd skat. So byvoorbeeld ry die padgebruiker baie vinniger of stadiger as waaraan hy 
bewus is, sy reaksies word stadiger, onoplettendheid en bewustheid neem af, sy vermoe om te 
projekteer en veranderinge in die verkeersituasie waar te neem verminder. Dit lei tot 
padverkeersoortredings en -misdade, met die moontlikheid van botsings nie uitgesluit nie. 
Sintuigvermoe 
Die vyf sintuie, naamlik gesig, gehoor, reuk, gevoel en smaak is uiters belangrik en maak deel uit van 
'n integrate deel van die veroorsakings- en deelnemingsproses van padverkeersbotsings, 
padverkeersoortredings en -misdade. 
Gesigsvermoe is sekerlik die noodsaaklikste vir die voertuigbestuurder, aangesien dit in 'n groat mate 
tot probleme in die verkeersituasie bydra. 'n Voertuigbestuurder met swak visie, -persepsie, 
-waarneming en -opmerksaamheid het 'n agterstand in die verkeersituasie. 
Volgens Cloete (1987:41) kan die funksie van die oe egter deur die invloed van faktore in en buite die 
mens in die wiele gery word. Voorbeelde hiervan is: afmatting, die uitwerking van alkohol, mistigheid, 
vuil ruite en pre-okkupasie met huislike of beroepsprobleme. 
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Siektetoestand 
lndien die padgebruiker aan 'n siektetoestand ly, is dit ook 'n betekenisvolle faktor in 
verkeersonveiligheid. Cloete en Stevens (1990:124) noem suikersiekte as 'n voorbeeld. lndien dit nie 
op 'n doeltreffende wyse beheer word nie, kan dit tot verkeersoortredings, -misdade en -botsings 
aanleiding gee. Te lae bloedsuiker kan die denke in so 'n mate be"invloed dat besluitneming bemoeilik 
word, terwyl oplettendheid, reaksievermoe en koordinasie verminder of vertraag word. 
2.3.3.3 Psigologiese faktore 
Roberts ( 1971 :58) dui aan dat persoonlike probleme heel dikwels tot uiting kom in padgedrag. As 
voorbeeld kan genoem word die klerk wat heeldag onderdanig aan almal by die werk moes wees, 
maar die oomblik wat hy in sy voertuig klim, wil hy aan almal wys wie kan die vinnigste ry en begaan 
noodwendig padverkeersoortredings en -misdade. Dikwels moet ook op nasionale paaie aanskou 
word hoedat vakansiegangers 'n soort persoonlikheidsverandering ondergaan en alle nakoming van 
verkeersreels en veiligheidsmaatreels oorboord gooi. 
Aggressiwiteit 
Volgens Cloete (1987:40) kom aggressie op verskillende maniere tot uiting. Dit word gerig teen: 
• ander padgebruikers, 
• die self, 
• lewelose voorwerpe soos 'n muur of paal langs die pad. 
Selfgeldingsdrang 
Cloete en Stevens (1990:122) stel dit dat die voertuig en die verkeersituasie aan die ontoereikende 
persoon die geleentheid bied om sy frustrasies, minderwaardigheidsgevoel en ander onaanvaarbare 
anti-sosiale tendense uit te leef. 
Emosionele uitlewing 
Volgens Roberts (1971 :68) kan ongeluksrisiko deur emosionele ingesteldheid verhoog word. Faktore 
wat hiermee gepaard gaan is, oormatige opgewondenheid, vrees, woede (aggressie), erge 
teneergedruktheid (toestand van depressie), spanning en emosionele ingesteldheid. 
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2.3.3.4 Lewenstyl faktore 
'n Nadelige lewenstyl kan van 'n padgebruiker 'n grater risiko in die verkeersituasie maak. Die 
volgende faktore speel veral 'n rol: 
Alkohol 
Die gebruik van alkohol terwyl bestuur word en/of indien die padgebruiker weet dat hy/sy 'n voertuig 
gaan bestuur, is opsigself 'n misdaad. 
Pieterse (Cloete & Stevens 1990:126) verklaar dat die oormatige gebruik van alkohol tot gevolg het 
dat die padgebruiker onverantwoordelik optree en nie oar die vermoe beskik om veilig te bestuur nie. 
Sy stel dit verder dat bestuurders wat alkohol gebruik grater risiko's loop en hoe meer alkohol hulle 
inneem, hoe kleiner is die gapings waardeur hulle hul voertuie probeer loads, hoe meer is hulle geneig 
om hulle bestuursvermoe te oorskat en hulself skuldig te maak aan verkeersoortredings en -misdade. 
Dwelms 
Die nadelige uitwerking van dwelms op die bestuursvermoe is ernstig. As gevolg van die verdowende 
invloed van die middels raak die emosionele reaksies afgestomp, die senuweestelsel word verlam, die 
konsentrasie word belemmer, oplettendheid daal, en die fisieke koOrdinasie verloop met rukke en 
state. Die reaksietyd agter die stuur van 'n voertuig word oak vertraag (Cloete et al 1990:127). Die 
padgebruiker is in hierdie toestand meer geneig om homself skuldig te maak aan verkeersortredings 
en -misdade soos roekelose en nalatige bestuur. 
Voertuigbestuurders wat snags bestuur of lang ritte aanpak, maak dikwels gebruik van opwekkers of 
wakkerblypille - hoofsaaklik om moegheid en lomerigheid teen te werk. 
Enkele nadele van die gebruik van die middels word deur Cloete en Stevens (1990:128) uitgelig: 
• die gebruiker word met 'n valse gevoel van vertroue gevul, 
• die voertuigbestuurder word aangemoedig om kanse te waag, 
• wanneer die uitwerking afneem, oorval afmatting en lomerigheid die persoon so skielik dat hy 
van die pad af ry of moontlik teen 'n ander voertuig kan bots. 
Dit alles veroorsaak dat die padgebruiker homself soveel makliker, sander dat hy daarvan bewus is, 
aan padverkeersoortredings en -misdade skuldig kan maak. 
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2.3.3.5 Persepsie met betrekking tot padverkeersoortredings 
Volgens Odendaal (1977:4) word padverkeersoortredings en -misdade: 
• deur die gemeenskap gekondoneer en nie werklik as misdade beskou nie; 
• met min of geen sosiale stigma beklee; 
• deur padgebruikers met 'n hoer sosiale status as die van diegene wat by gewone misdaad 
betrokke raak, gepleeg; 
• ongeag die geringheid of ems daarvan ooreenkomstig dieselfde beregtingsprosedures hanteer; 
• net vervolg in geval van die padgebruikers wat ongelukkig is om vervolg te word; 
• begaan met die veronderstelling dat die oortreder nie vervolg of gestraf sal word nie; 
• begaan met die oortuiging dat die oortreder nie 'n gevaar skep nie. 
Bogenoemde faktore is slegs enkeles van 'n veelheid van faktore wat die padgebruiker se houding 
teenoor die toepassing van verkeerswette beTnvloed en daagliks tot die pleeg van verkeersoortredings 
en -misdade bydra. 
2.3.3.6 Sosialiserings- en opleidingsfaktore wat tot padverkeersoortredings en 
-misdade kan bydra 
'n Swak voorbeeld 
lndien van die standpunt uitgegaan word dat verkeersoortredings en -misdade 'n soort "volksmisdaad" 
is, kan die stelling gemaak word dat 'n kind sy ouer se bestuursvoorbeeld volg. Keer op keer gebeur 
dit dat 'n ouer versuim om by stopstrate stil te hou, reeds in die interseksie is nadat 'n verkeerslig na 
rooi oorgeslaan het om dan op 'n aggressiewe wyse vir die ander bestuurder tekens te wys en te 
skree. 'n Kind leer hierdie skadelike gewoontes aan, wanneer hy volwasse is, bestuur die kind net 
soos sy vader, volg die slegte gewoontes van sy moeder, met dikwels sy eie nukke en streke daarby 
ingesluit. 
Opleiding 
'n Artikel in Robot (1992:2) dui aan dat daar bevind is dat die meeste leerlingbestuurders nie die 
stelsel van voertuigbeheer goed verstaan nie. Suid-Afrika is dan ook die enigste land waar 
leerlingbestuurders vooraf presies weet wat van hulle verwag gaan word tydens hulle bestuurstoets. 
Die noodsaaklikheid van toereikende opleiding word derhalwe nie genoeg beklemtoon nie. 
Opleiding in Suid-Afrika is oor die algemeen gesproke ontoereikend in die lig van die feit dat die nuwe 
geslag padgebruiker meer omvattende detail behoort te kry. 
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2.3.3. 7 Ontoereikende wetstoepassing en beregting as bydraende faktore 
Vervolgens word gelys faktore wat bydraende tot ontoereikende wetstoepassing en beregting gereken 
kan word; 
• Gemeenskapsnorme wat nie noodwendig met padverkeerswetgewing en -wetstoepassing 
verband hou nie; bevorder nie konformering nie. (Botha 1989:34) 
• Persoonlike waardepaling ten opsigte van die strengheid van wetstoepassing deur 
padgebruikers sal bepaal of hulle by padverkeersoortredings en -misdade betrokke sal raak al 
dan nie (Dix & Layzell 1983:37). 
• Vertraging in die afhandeling van die verhoor van veral ernstige verkeersoortredings lei tot 
vervolging van die padgebruikers tussen verkeersoortredings en straf. Dit kan tot die herhaling 
. van verkeersoortredings en -misdade lei, somtyds alvorens die vorige oortreding afgehandel is. 
• Sosiale druk is die gevolg van hoe die publiek verkeerswetgewing en verkeersoortredings 
beskou. Die publiek voel oar die algemeen verplig om te konformeer tot sosiaal aanvaarbare 
eise (Botha 1989:34). 
• Houdings ten opsigte van bestuur, risikoneming, wetstoepassing en verkeerswetgewing. 
Houdings word oar lang tydperke ontwikkel en hou verband met 'n verskeidenheid van faktore 
soos ondervindinge met persone in gesagsposisies en kan dus ver verwyderd wees van direkte 
ondervindinge met die gereg. Vasgestelde houdings het dan oak die gevolg dat dit bepalend is 
by vele van die situasies wat tydens die bestuurstaak teegekom word (Botha 1989:34). 
• Gewoontes wat tydens die bestuurdersopleidingsproses, aangeleer is. In hierdie geval word 
herhalingsaksies later dikwels meganies uitgevoer en slegte gewoontes aangekweek wat 
aanleiding kan gee tot sogenaamde "onbewuste" verkeersoortredings. (Dix & Layzell 1983:37) 
2.3.3.8 Samevattend 
Motorbestuur stel 'n eiesoortige vryheid vir die mens tot sy beskikking. Danksy hierdie vryheid wat aan 
horn gegee word, bestuur die mens soos hy leef, hy sien homself in die verkeersituasie as iemand wat 
nie verkeersoortredings en -misdade pleeg nie, en aldus nie skuldig daaraan kan wees nie. Die 
padgebruiker glo dat daar vir horn 'n relatief klein kans is om by verkeersbotsings betrokke te raak, 
maar is tog daarvan bewus dat die menslike faktor die mees uitstaande veroorsakende faktor by 
verkeersbotsings is. Vanuit bogenoemde beskouing moet daar aanvaar word dat verkeersoortredings 
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en -misdade, 'n verskynsel is wat binne die maatskaplike werklikheid plaasvind hierdie faktore wat 
'n veroorsakende aandeel daarin het, staan in noue verband met wedersydse wisselwerking tussen 
die individu en die maatskappy. 
2.3.4 Gevolge van padverkeersoortredings en -misdade 
Die getalle van vervolgings vir verkeersake in die strafadministrasie van die laerhof word soos volg 
deur Botha (1987(a):137) saamgevat: 
• 59, 1 % in die strafhof; 
• 79,2% van skulderkennings; en 
• 68,9% ten opsigte van strafhof-inskrywing en skulderkennings gesamentlik. 
Bogenoemde statistieke toon duidelik aan die geweldige groat deel wat die beregtingsproses in 
verkeersake beklee. 
• . Die gevolge van 'n verkeersoortreding en -misdaad kan baie tragies wees of geweldige skade 
tot gevolg he. Skadevergoeding ten opsigte van derdeparty-eise ten bedrae van meer as 'n 
miljoen rand per eis word toenemend in die media gelees. (Botha 1987(a):137) 
• Die verband met botsingskoste en wat vir die land daaruit voortspruit. Padbotsings kos 
Suid-Afrika biljoene rande per jaar. (Botha 1987(a):138) 
2.3.4.1 Omvang van verkeersoortredings en Suid-Afrika 
Die werklike omvang van verkeersoortredings in Suid-Afrika is moeilik bepaalbaar vanwee die 
volgende redes: 
• Daar bestaan nog nie 'n sentrale register vir verkeersoortredings vir die land as geheel waar 
inligting oor vervolgings en veroordelings op 'n jaarlikse grondslag aangeteken kan word nie - in 
September 1990 is egter 'n verslag saamgestel, deur Botha van die Vervoerinligtingsburo, wat 
die statistiek van 1989 oor verkeersvervolgings in Suid-Afrika bevat). Die Departement van 
Vervoer is tans besig met 'n Nasionale Verkeersveiligheidstelsel, waarin een van die 
substelsels 'n oortredingsregister is (Wise, E. 1995. 15 Mei, Persoonlike onderhoud.) 
• Die rekords wat die provinsiale en plaaslike owerhede in hulle eie regsgebied oor sodanige 
oortredings saamstel, is nie altyd geredelik beskikbaar nie. 
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• Talle ernstige en minder ernstige verkeersoortredings wat in die verkeersdrukte en ook op die 
oop pad begaan word, word deur E Wise (1995.15 Mei, Persoonlike onderhoud.) op so laag as 
een uit 'n miljoen geskat. 
Volgens Venter (Cloete & Conradie 1984:4), kom 'n verskeidenheid van ernstige verkeersoortredings 
nie duidelik aan die fig nie omdat wetstoepassing dikwels in veel groter mate op parkeer- en ander 
stilstaande oortredings as op bewegingsoortredings gekonsentreer is. 
Ongeag vele pogings en verkeersveiligheidsmaatreels om die omvang van verkeersoortredings - en 
die daarmee gepaardgaande verkeersongelukke te beperk, is die sukses wat behaal word, 
onbevredigend. Die verlies, en vele ander verliese wat gely word, en hieruit voortspruit, kan nie 
bekostig word nie. 
Tabel 2.1. 
Omvang van ernstige verkeersmisdade ooreenkomstig veroordelings in Suid Afrika gedurende die 
tydperk 1991-1994: 
...... )J<l~~··~l'I•• < \ 
. sUHktas: > .·· 
(Sentrale Statistiekdiens 1994:7161.2) 
Uit tabel 2.1. kan afgelei word dat alhoewel hierdie bloot verkeersmisdade is wat reeds verhoor is, is 
dit steeds 'n aansienlike getal. Daar moet verder ag geslaan word op die groot hoeveelheid 
verkeersoortredings en -misdade wat uit die strafhof geweer maar wat tog op 'n behoorlik 
administratiewe wyse afgehandel word. 
'n Daling in ernstige verkeersmisdade is vanaf 1991 tot 1994 te bespeur. Dit verteenwoordig oor die 
tydperk 'n daling van 8,54 %. 
'n Moontlik verklaring kan toegeskryf word aan die feit dat die Padverkeerswet 29 van 1989 enersyds 
beter gefunksioneer en andersyds kon die produkte van die nuwe padverkeersbestuurstoets (K53) op 
die pad moontlik 'n invloed op die syfers gehad het. 
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Tabel 2.2. 
555 613 1, 162 7514 904 5783 446 1641 
9 7 22 66 11 97 19 31 
11 17 44 146 21 135 15 91 
181 260 620 2098 244 1373 193 690 
249 495 1,069 3126 310 2222 229 864 
(Sentrale Statistiek diens 1993:7161.2) 
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Ofskoon daar landwyd verskeie instellings, soos byvoorbeeld die koordinerende verkeerskomitees bestaan 
wat die uitdruklike doel voor oe het om verkeerswetstoepassing van plaaslike en provinsiale owerhede te 
koordineer, is daar nogtans 'n gebrek aan eenvormigheid in die optrede van die verskillende 
verkeersowerhede met betrekking tot die vertolking en uitvoering van beleid en wetgewing ten opsigte van 
verkeerswetstoepassing. 
Verkeersreels en -wette behoort effektief toegepas te word en wetstoepassing moet elemente van 
verkeersveiligheidsopvoeding bevat. Die gebrek aan ondersteuning vanaf die gemeenskap en die 
afwesigheid van voldoende sosiale afkeur is van die redes hoekom padgebruikers geneig is om verkeersreels 
en -wette te ignoreer. Positiewe metodes van verkeerswetstoepassing mag moontlik die negatiewe houding 
van die publiek verander en bydra tot die ontwikkeling van 'n meer positiewe persepsie in terme van 
verkeersveiligheid. 
Tabel 2.3. 
Die verhouding van verkeersake tot ander strafsake op register vir 1989 (Botha 1990:8): 


















* Persentasies tussen hakies word horisontaal bereken. 


















Uit bostaande inligting soos in tabel 2.3 weergegee, blyk die volgende: 
• Bykans 66% van alle strafsake en boetebetalings hou met padverkeersake verband. 
• Meer as 66% van alle skulderkenningsboetes is ten opsigte van padverkeersvervolgings. Dit sluit nie 
afkoopboetes in nie. 
• Meer as 65% van te rolleplasings is vir padverkeersvervolgings. 
• Bykans 67% van alle padverkeersvervolgings wat na die hof verwys is, was ten opsigte van 
boetebetalings wat geheel en al administratief afgehandel is. Daarteenoor is 55% van alle ander 
vervolgings deur middel van boetebetalings afgehandel. 
Padverkeersake maak bykans 60% van alle strafsake uit (Botha 1989: 138). Dit is egter nie moontlik om te 
bepaal in hoeveel daarvan daar werklike verskynings plaasvind nie. Dit gebeur volgens Botha (1989:139) 
slegs by uitsondering en die meeste verkeersake word weens tegniese foute van die rol verwyder, of word 
weens die feit dat dagvaardigings nie persoonlik bestel is nie, van die rol geskrap. Verder is daar oak die 
sogenaamde verontagsaamde sake waarby die magtiging vir 'n lasbrief vir die inhegtenisneming van die 
beskuldigde betrokke is. Die oorgrote meerderheid van hierdie sake word nooit afgehandel nie en die 
lasbriewe word 6f na enkele maande teruggestuur, 6f bly in besit van die betrokke wetstoepassingsowerheid. 
Statistiek daaroor is egter nie bekombaar nie. 
Samevattend 
Samevattend kan die stand van sake ten opsigte van bekende padverkeersoortredings en -misdade in die 
Republiek van Suid-Afrika soos volg gestel word: 
Die omvang van verkeersoortredings en -misdade, met die gepaardgaande gevolge, is steeds 'n ernstige 
probleem in Suid-Afrika soos uit die voorafgaande statistieke blyk. Alhoewel daar geargumenteer kan word 
dat statistieke nie lewens red of die padverkeersoortreding en -misdaadsyfer verminder nie, is dit tog van 
waarde om die probleemareas te identifiseer en sodoende doelmatig te kan beplan. 
2.3.4.2 Omvang van verkeersoortredings en -misdade in die Pretoria- munisipale 
gebied 
Die omvang van verkeersoortredings in die Pretoria-munisipale gebied en die gepaardgaande gevolge is 'n 
ernstige probleem. 
Alhoewel die deelname van die padgebruiker aan die padverkeersisteem 'n komplekse aangeleentheid is 
waarop alle lede van Pretoria se gemeenskap vryelik kan aanspraak maak, is die beperkinge wat aan 'n 
padgebruiker gestel word, nie werklik van krag nie aangesien talle motorbestuurders hulself op die paaie 
begeef sander enige bestuurderslisensies. 
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Moontlik is een van die hoofredes wat bespeur word in die toename in padverkeersoortredings en -misdade, 
te wyte wees aan die negatiewe houding van die oortreder sowel as die publiek rakende die 
verkeerswetsgewing en -toepassing (Middleton 1989: 17). 
Tabel 2.4 
Padverkeersoortredings en -misdade in die Pretoria-munisipale gebied gedurende die tydperk - 1993/94. 
> < PORTREDIN(3··• 
(331) Bestuur onder die invloed van drank of 
dwelms 
(332) Versuim om stil te hou na 'n ongeluk waar 
iemand beseer is 
(333) Versuim om stil te hou na 'n ongeluk waar 
niemand beseer is nie 
(334) Roekelose & nalatige bestuur waar 
iemand beseer is 
(335) Roekelose & nalatige bestuur waar 
niemand beseer is nie 






Die padgebruiker in die Pretoria-munisipale gebied moet attent gemaak word op die feit dat verkeersveiligheid 
'n ingewikkelde probleem is waarin die meeste faktore onderling verwant is en waaraan elkeen as 
padgebruiker deel het. 
Uit bogenoemde tabel 2.4 word afgelei dat bestuur onder die invloed van drank of dwelms sowel as roekelose 
en nalatige bestuur die padverkeersoortredings en -misdade in die Pretoria- munisipale gebied is wat die 
meeste voorkom. 
2.4 SAMEVATTING 
Uit bogenoemde word padverkeersoortredings en -misdade gesien as die kriterium wat die inherente 
samestelling van die padverkeersveiligheidstelsel openbaar. Suid-Afrika het met 'n ernstige 
verkeersveiligheidsprobleem te make. Die werklike omvang van verkeersoortredings en -misdade in 
Suid-Afrika kan om verskeie redes nog nie akkuraat bepaal word nie. In Suid-Afrika het ons met 'n 
omvangryke padverkeersveiligheidsprobleem te make en dit is veral die hoe sterftesyfer op Suid-Afrikaanse 
paaie wat kommer wek. 
Verkeersveiligheid is 'n komplekse aangeleentheid wat elke faset van die samelewing aanraak, sodat 'n 
gebrekkige padveiligheidstelsel ernstige gevolge vir elke lid van die samelewing inhou. Ongeergdheid en 
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onbetrokkenheid verander slegs wanneer 'n persoon 'n slagoffer van 'n verkeersongeluk word. Die 
padgebruiker huldig die wanopvatting dat, padverkeersongelukke 'n relatief uitsonderlike gebeurtenis is. 
Die wetstoepassing teenoor verkeersoortredings en -misdade skep baie probleme. Volgens Cloete (1987:28), 
met die strafrisiko in die guns van die oortreder, raak wetstoepassing in al sy vertakkings in diskrediet; die 
ontsag vir reels en regulasies word afgewater; die mens en voertuig word steeds meer op die pad in gevaar 
gestel en alle pogings om verkeersbotsings en die gepaardgaande verminking en lewensverlies te voorkom, 
word skaakmat gesit. 
N6g strafmaatreels, n6g straftoemeting in die algemeen, hou verband met die omvang van die risiko wat deur 
die verkeersoortreder geloop word. Padgebruikers kan onmoontlik opgepas word. Dit moet dus beklemtoon 
word dat dit noodsaaklik is dat padgebruikers daarop ingestel moet wees om veilig en verantwoordelik te 
bestuur. Die afskrikwaarde van strawwe moet dus van so 'n aard wees dat dit padgebruikers sal aanspoor om 
binne die grense van padverkeersveiligheid en die Padverkeerswet (Wet 29 van 1989) te bly. 
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'n TEORETIESE VERKLARING VIR DIE PADGEBRUIKER 
SE BETROKKENHEID BY PADVERKEERSOORTREDINGS EN -MISDADE 
3.1 INLEIDING 
Die onderligggende oorsake wat met misdaad in verband staan, dus oak verkeersmisdaad, is uiters 
kompleks. Moontlike verklarings daarvoor kan gesoek word in 'n ge"integreerde netwerk van persoonlike 
(psigologiese) en sosiale faktore wat menslike gedrag bepaal. In die geval van 'n spesifieke oortreder kan dit 
moontlik wees om 'n bepaalde stel faktore te identifiseer wat sy/haar oortreding kon veroorsaak het. lndien 
daar na misdaad (verkeersmisdaad) in 'n meer algemene sin verwys word, kan dit hoogstens gestel word dat 
die oorsake daarvan gevind word in die interaksie tussen persoonlike en sosiale faktore. 
In die volgende uiteensetting sal daar spesifiek verwys word na benaderings wat moontlik sal meehelp in die 
identifisering en verklaring van die oorsake van verkeersoortredings en -misdade. 
3.2 DIE INTRA-PSIGIESE BENADERING 
Die vertrekpunt van die intra-psigiese benadering in die verduideliking van misdaad en die verskillende vorme 
daarvan, is dat die oorsake gevind word in die mens self. Misdaad kan daarom gesien word as 'n 
manifestasie van onder andere innerlike versteurings, depressie en angstigheid wat die individu ondervind 
(Meyer 1989:75). Die klem word hoofsaaklik op die individu self geplaas, asook op die verskillende aspekte 
van persoonlikheid en wat dit impliseer in so ver as wat dit mag bydra tot ongeoorloofde (onwettige) gedrag. 
Behoorlike insig in bogenoemde aspekte skep die moontlikheid om grater duidelikheid oar die faktore wat 
bydra tot misdaad, te verkry. 
3.2.1 Persoonlikheid en misdadige gedrag 
Persoonlikheid kan op verskillende maniere gedefinieer word, maar ongeag hoe dit gedoen word, is daar 
aanvaarding dat dit 'n sentrale posisie in die verduideliking van menslike gedrag beklee. Volgens die 
intra-psigiese benadering (Meyer 1989:75), kan persoonlikheidseienskappe gemeet en waargeneem word, en 
kan die omringende milieu (omgewing) nie die mens se konstante gedragseienskappe beTnvloed nie. Entiteite 
van die mens se persoonlikheid omsluit onder meer emosies, houdings, self-konsepte, intelligensie en dies 
meer in. 
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In die verduideliking van die oorsake van misdaad word die klem dikwels op persoonlikheidskenmerke soos 
emosionele onstabiliteit, impulsiwiteit, aggressiwiteit, introversie en ekstroversie en vyandigheid geplaas (Reid 
1991:141). Dit impliseer nie dat in die geval van 'n misdadiger 'n sogenaamde "misdadige" persoonlikheid 
ontwikkel nie. lnteendeel, daar mag hoogstens verwys word na graadverskille tussen misdadigers en 
nie-oortreders in soverre as wat hul persoonlikheidskenmerke in ag geneem word. 
Vanuit 'n algemene perspektief is daar verskeie persoonlikheidsverwante aspekte wat volgens 'n 
intra-psigiese benadering kan bydra tot betrokkenheid by misdaad. Al hierdie aspekte is ook verwant aan die 
veroorsaking van verkeersoortredings en -misdade. 
Vervolgens sal bepaalde aspekte daarvan bespreek word. 
3.2.1.1 Selfkonsep 
Die selfkonsep kan in verband gebring word met die houding en uitgangspunte wat die individu oor homself 
ontwikkel, en wat dien as sy verwysingsraamwerk. Dit word be"invloed deur die interne interpretasie van 
diverse impulse vanuit die sosiale omgewing (Meyer, Moore & Viljoen 1988:74). Foutiewe interpretasies en 
negatiewe prikkels kan bydra tot 'n swak selfkonsep wat die persoon ontvanklik vir misdadige gedrag mag 
maak. Saam met ander negatiewe faktore, kan dit wel bydrae tot die pleeg van padverkeersoortredings en 
-misdade. 
3.2.1.2 Kognitiewe patrone 
Dit kan aanvaar word dat foutiewe kognitiewe patrone misdaad kan veroorsaak. Die kognitiewe patrone is 
volgens Reid (1991:142) gebaseer op aannames wat aanvaarbaar is vir die individu, maar wat in konflik is 
met die bestaande sosiale standaarde. Afhangend van die aard van die afwykende, kognitiewe patrone, kan 
'n persoon tot 'n mindere of meerdere mate betrokke raak by kriminele gedrag. 
Laasgenoemde (misdaad) mag voortspruit vanuit bewuste foutiewe, kognitiewe denkpatrone. As voorbeeld 
kan verwys word na die padgebruiker se beskouing dat verkeersoortredings en -misdade, nie misdade in die 
werklike sin van die woord is nie. Die algehele gebrek aan sosiale afkeur rakende hierdie verkeersoortredings 
en -misdade versterk boonop die gedrag. 
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3.2.1.3 Aggressie 
Aggressie kan veroorsaak word deur verskeie faktore binne die mens self, soos neurologiese en biologiese 
faktore, die wyse waarop sekere waardes ge"internaliseer is, asook as voorwaardes van stremming/stres en 
frustrasie wat moontlik 'n gegewe vlak van druk op die individu mag he (Nettler 1984:62). Dit beteken nie dat 
'n individu voortdurend aggressief sal wees nie, maar eerder dat hy geneigd is tot aggressiewe gedrag. 
lndien 'n persoon nie oor die vermoe beskik om sy aggressiewe geneigdhede te kanaliseer in meer 
aanvaarbare gedrag nie, kan verkeersoortredings en -misdade deur sy gedrag veroorsaak word. 
3.2.1.4 Spanning (Stress) 
Spanning kan op verskillende wyses tot misdaad bydra. Dit gebeur merendeels wanneer verskillende 
spanningsfaktore 'n persoon gelyktydig be"invloed. Een van die moontlikhede om so 'n situasie te hanteer is 
om 'n misdaad te pleeg (Nettler 1984:62). 
Die vraag ontstaan tot watter mate persoonlikheidsamestelling en -probleme tot verkeersmisdade bydra. Die 
kwessie sal vervolgens toegelig word. 
3.2.2 Persoonlikheidsprobleme/aspekte en verkeersmisdade 
Verskeie navorsers soos aangetoon in (Booysen 1988:60) het reeds aandag gegee aan die verhouding 
tussen persoonlikheidsprobleme en verkeersbotsings. Die eienskappe wat hierdeur ge"identifiseer is, het 
ongetwyfeld ook bydraende faktore tot die voertuigbestuurder se betrokkenheid in verkeersoortredings en 
-misdade. Booysen ( 1988:62) verwys in haar navorsing rakende die verhouding tussen sommige 
persoonlikheidsaspekte en roekelose I nalatige bestuurdersgedrag, na 'n aantal van sodanige 
persoonlikheidsfaktore. Dit omsluit onder meer emosionele onstabiliteit, lae frustrasiedrumpel, depressiwiteit, 
aggressiwiteit, onvolwassenheid, lae aspirasie vlakke, onverantwoordelikheid en fatalisme. Met hierdie faktore 
as vertrekpunt was Booysen (1988:64) instaat om ten minste een persoonlikheidstipe te onderskei wat 'n 
noue verwantskap met padverkeersoortredings en -misdade toon, naamlik die roekelose bestuurder. 
Booysen (1988:61) verwys in die verband na die roekelose bestuurder wat danksy sy 
persoonlikheidsamestelling nie net verkeersmisdade en -oortredings pleeg nie, maar ook neig om die wet in 
die algemeen te oortree. Hierdie mense besit normaalweg 'n sterk behoefte aan selferkenning, toon tekens 
van emosionele onvolwassenheid en is dikwels baie selfversekerd. Dit, tesame met onder andere 'n 
oppervlakkige internalisering van verkeersreels dra by tot die feit dat hul dikwels verkeersoortredings en 
-misdade pleeg. 
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In die hierop volgende bespreking sal die aandag gefokus word op sommige persoonlikheidsaspekte wat 'n 
rol kan speel in die veroorsaking van verkeersoortredings en -misdade. 
3.2,2.1 Emosionele toestand 
Emosionele uitbarstings soos woede, aggressie, uiterste vrees, depressiwiteit en gevoelens van vyandigheid 
het 'n daadwerklike uitwerking op die funksionering van die individu. Die voertuigbestuurder se oordeel 
(Booysen 1988:66), sy/haar observasievermoe, aandagspan en vermoe om rasioneel onder alle 
omstandighede op te tree, mag veroorsaak word deur ongewone emosionele omstandighede wat alles 
onderliggende redes vir misdadige gedrag kan wees. Dit mag aanleiding gee tot toestande van roekelose 
impulsiwiteit wat weer kan lei tot roekelose en nalatige bestuur, oorskryding van die spoedgrens en ander 
ernstige oortredings. 
Emosionele toestande wat in hierdie opsig van belang is, is volgens Schoemaker (1984:44) die volgende: 
• Aggressiewe emosionaliteit wat oorreaksie en die oorboord gooi van gesonde oordeel en 
betekenisvolle gedrag tot gevolg kan he; 
• gedempte emosionaliteit wat aanleiding gee tot onderreaksie en; 
• neutrale emosionaliteit wat die individu verhoed om enige noemenswaardige reaksie te toon. 
'n Bestuurder wat blootgestel is aan bogenoemde toestande mag onverskillig raak teenoor padverkeer in die 
algemeen, asook teenoor die padverkeersituasie waarin hy homself bevind. 
Daar kan aangevoer word (Booysen 1988:60) dat die effek van steurende en ontwrigtende emosies, ongeag 
of dit voor of tydens padgebruik ontwikkel, geneig is om: 
• die bestuurder se oordeel te belemmer; 
• die bestuurder te verhinder om mede-padgebuikers se oordeel en optrede korrek te voorspel; 
• die bestuurder aan te spoor om hoe risiko-besluite te neem en daarvolgens te handel; 
• die bestuurder se vermoe om met verkeersituasies na die beste van sy vermoe te kan handel, te 
be perk. 
Sodanige emosies dra ook by om ander padgebruikers te beTnvloed en te ontwrig. 'n Kettingreaksie kan volg 
en dit kan verreikende gevolge he. 
Die potensiaal om in verkeersoortredings en -misdade betrokke te raak is derhalwe nie bloat die gevolg van 
die kwaliteit van die persoon se emosies nie, maar eerder sy onvermoe om die emosionele impulse te 
hanteer. 
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Woede en aggressie 
Woede en aggressie speel beide 'n belangrike rol in die verkeersmilieu en die individu se afwykende gedrag. 
Hierdie reaksies lei tot gevaarlike bestuurdergedrag en mag teen 'n spesifieke teiken gemik wees wat enige 
objek, verkeersituasie of selfs die bestuurder self kan wees. Hieruit kan 'n verskeidenheid van 
verkeersoortredings en -misdade volg. 
Spanning (stres) en angstigheid 
Spanning is 'n toestand wat vanuit talle verskillende situasies kan onstaan. Die belangrikste bronne van 
spanning (Reid 1991:140) is druk, angstigheid, frustrasie en konflik. Daar is min twyfel dat spanning 'n 
belangrike en hoofoorsaak van verkeersoortredings en -misdade is. Sodanige spanning mag verwant wees 
aan toestande buite die verkeersituasie, maar mag ook ontwikkel as 'n gevolg van die aard en kwaliteit van 
die verkeersituasie. In laasgenoemde geval moet die volgende in gedagte gehou word; Die vlak van spanning 
kan beinvloed word deur byvoorbeeld die duur en belangrikheid van eise wat die persoon gelyktydig moet 
hanteer, die impak daarvan op die individu, die nabyheid van die spanning, die aard daarvan en die manier 
waarop dit deur die persoon ervaar word, asook die graad van verdraagsaamheid om die spanning te hanteer 
(Reid 1991:141). 
Die gevolge van spanning op die bestuurder en/of die afwesigheid daarvan, kan dikwels tot gevolg he dat 
hy/sy irrasioneel in verkeersituasies optree. Dit mag tot sy/haar betrokkenheid in verkeersoortredings en 
-misdade lei. 
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heersende padtoestande en foutiewe besluite wat die onderliggende oorsaak van ernstige 
verkeersoortredings en -misdade kan wees. 
So 'n padgebruiker kan volgens Cloete (1987:38) omskryf word as iemand wat die norme wat met 
aanvaarbare padtoestande verband hou op 'n onaanvaarbare en oppervlakkige wyse internaliseer. Hy/sy kan 
onderworpe wees aan lae vlakke van angstigheid en hoe vlakke van impulsiwiteit. 
In Booysen (1988:32) se navorsing rakende persoonlikheidsaspekte van padgebruikers, beklemtoon sy onder 
meer die bydraende betekenis van selfhandhawing in die gebrekkige hantering van verkeersituasies en die 
daaruit voortspruitende pleeg van verkeersoortredings en -misdade. 
3.2.2.3 Houding en disposisie 
Houding is van wesenlike belang en vorm 'n belangrike faset van die padgebruiker se persepsie van die 
padverkeersisteem. Dit spruit voort uit en omvat 'n geestestoestand en disposisie wat enersyds weerspieel 
word as 'n permanente lewenshouding en andersyds 'n verbygaande of tydelike houding teenoor die totale 
padverkeersituasie kan wees (Brown et al 1991 :473). lndien dit van 'n permanente aard is, bepaal dit die 
patroon waarop die padgebruiker gewoonlik teenoor homself en na buite teenoor ander persone 
ooreenkomstig sy eie spesifieke karaktereienskappe reageer. 
Bykomend kan gese word dat houding nie net die mens se gedrag op een of ander manier be"invloed nie, 
maar dat dit ook sy persepsie be"invloed (Cloete 1987:39). As gevolg hiervan word 'n situasie en/of 
omliggende toestande op so 'n wyse ge"interpreteer dat dit ooreenstem met die individu se ingesteldheid. 
Hy/sy neem dinge waar soos wat hy/sy dit graag wil sien en nie in terme van die realiteit nie. 
Houdings wat sowel kognitiewe as affektiewe gedragskomponente bevat, kan omskryf word as 
waardesisteme (Cloete 1987:38). Dit stel die padgebruiker in staat om gebeure soos verkeersituasies te 
evalueer en te interpreteer en om op toepaslike aksie te besluit. 
Oor die algemeen openbaar die samelewing 'n onverskillige houding teenoor verkeersoortredings en 
-misdade. Dit manifesteer op sigself in houdings en disposisies wat verhoed dat die padgebruiker toegewings 
maak wat moontlik tot meer positiewe padgedrag en padgebruik kan meehelp. 
Cloete (1987:39) meen negatiewe houdings spruit onder meer voort uit: 
• deurlopende beoordeling en veroordeling van mede-padgebruikers; 
• die gemeenskap se houding met betrekking tot verkeersoortredings en -misdade in die sin dat hulle dit 
nie as misdadige gedrag beskou nie; en 
• die strafloosheid waarmee verkeersmisdade gepleeg word. 
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3.2.2.4 Selfkonsep 
Die wyse waarop 'n padgebruiker in verkeersituasies optree (byvoorbeeld, betrokkenheid by 
verkeersoortredings en -misdade) hang grootliks af van sy/haar eie waardebepaling asook die aard en 
kwaliteit van sy/haar persoonlikheid. Die rede is dat interpersoonlike reaksies grootliks beTnvloed word deur 
geestelike en emosionele aanpassings (intra-psigies) teenoor hom-/haarself, mede-padgebruikers en 
wetstoepassers (Booysen 1986:54). Aangesien die padgebruiker (bestuurder) se padgedrag dikwefs 'n 
refleksie is van bepaalde persoonlikheidseienskappe is sy/haar selfkonsep van kardinale belang in die 
hantering van verkeersituasies. Selfinsig of 'n gebrek daaraan bepaal die mate waarin die padgebruiker in 
staat sal wees om sy eie motiewe te verstaan en te ontleed asook die van mede padgebruikers. In die geval 
van jonger ouderdomsgroepe dra dit by, tot die gebruik van die motor en die verkeersituasie as 'n wyse om 
uiting te gee aan spanning, emosies en ander frustrasies (Meyer 1989:75). Sou sulke gedrag gepaard gaan 
met 'n gebrek aan ondervinding en oordeel sal risikoskeppende en oortredende gedrag 'n sterk moontlikheid 
word. Sulke padgebruikers vertoon dan 'n vermoe of onvermoe om te bestuur, sonder inagneming van die 
moontlike gevolge dit wil se verkeersoortredings en -misdade wat die gevolg van hul padgedrag kan wees. 
Onredelike en onverantwoordelike aannames word gemaak ten opsigte van die reaksies van ander 
padgebruikers. 
Dit is belangrik om daarop te let dat die motorvoertuig op sigself nie regtig 'n invloed op die bestuurder kan 
uitoefen nie. Die belangrikheid van die padgebruiker se selfkonsep, ten opsigte van verkeersoortredings en 
-misdade, hang in 'n groot mate af van die onpersoonlike aard van die toestande wat die padgebruiker 
(bestuurder) ondervind. 'n Afname in hoflikheid, verdraagsaamheid en redelikheid teenoor 
mede-padgebruikers kan na vore tree. Dit dra verder by tot die moontlikheid van verskeie ander negatiewe 
houdings, soos aggressiwiteit en emosionele konflik. Vrees vir vergeldings- aksies raak dikwels verlore in die 
atmosfeer van totale anonimiteit wat in die padverkeersituasie ondervind word (Meyer 1989:77). 
In die bogenoemde bespreking is die aandag op die intra-psigiese verklaring van misdaad in die algemeen en 
meer spesifiek verkeersoortredings en -misdade gevestig. Dit is geensins 'n volledige uiteensetting nie, maar 
dien as moontlike model om aan te toon dat die padgebruiker se innerlike en inherente kwaliteite tot sy 
betrokkenheid by verkeersoortredings en -misdade kan bydra. 
3.3 DIE INTERPERSOONLIKE BENADERING IN DIE VERKLARING VAN 
VERKEERSMISDAADVEROORSAKING 
3.3.1 Algemene veroorsaking 
Die interpersoonlike benadering met betrekking tot die verduideliking van misdaadveroorsakende faktore 
verskil wesenlik van die intra-psigiese benadering. Laasgenoemde beklemtoon 'n subjektiewe uitgangspunt, 
in die sin dat die verduideliking van misdaad binne die mens self gesoek word, waar eersgenoemde daarop 
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ingestel is om misdaad te verduidelik in terme van wat tussen mense gebeur. Voorstanders van die model vir 
die verduideliking van misdaad, beklemtoon die rol van interaksie en kommunikasie tussen individue en 
gedrag wat daarop kan volg (Schoemaker 1984:43). 
Misdaad kan beskou word as die produk van die interaksie en kommunikasie tussen mense wat in mekaar se 
nabyheid is (Louw 1989:356). Misdadige gedrag word verder ook toegeskryf aan faktore buite die individu, 
omdat dit aanvaar word dat gedrag bepaal word deur die tipe verhouding wat tussen mense bestaan ('n 
individu en ander in sy omgewing). So 'n model beskou die persoonlikheid wat in die vroee stadiums van die 
lewe gevorm is, geensins as 'n faktor wat gedrag bepaal nie. 
Hierdie is aanduidings dat afwykende interaksiepatrone en kommunikasiewyses 'n bepalende rol in die 
veroorsaking van misdaad speel. Navorsingsresultate op die gebied dui onder meer op die volgende met 
betrekking tot misdaadveroorsaking in die algemeen. Anti-sosiale en misdadige gedrag kan die gevolg wees 
van wedersydse bernvloeding en kommunikasie tussen individue binne 'n interaksionele sisteem (Louw 
1989:357). In sisteme waar kommunikasie rigied is, of waar wedersydse interaksie negatief is, bestaan die 
moontlikheid dat die individu se betrokkenheid in misdadige gedrag 'n groter moontlikheid kan word. 
Misdadige interaksiepatrone sluit inter alia die volgende in: 
3.3.1.1 Teenstrydige boodskappe en misdaad 
Teenstrydige en inkonsekwente boodskappe word grootliks deur verbale en nie-verbale kommunikasie 
veroorsaak. Wanneer 'n persoon vir 'n tydperk aan boodskappe blootgestel word deur persone wat vir horn 
belangrik is en /of deur die omringende milieu waarin hy funksioneer, kan dit ongunstige gevolge vir horn 
inhou en mag dit tot misdadige gedrag lei (Meyer, Moore en Viljoen 1988:75). Binne die gesinsverband kan 
sodanige boodskappe byvoorbeeld ontstaan wanneer die vader en moeder uiteenlopende boodskappe 
(opdragte) met betrekking tot 'n spesifieke saak gee. Die probleem wat dan ontstaan, is of die vader 
gehoorsaam moet word en of vir die moeder geluister moet word. Dit veroorsaak gevoelens van frustrasie en 
onsekerheid wat die oorsaak van afwykende gedrag kan wees. Hierdie situasie is as dubbelbinding bekend. 
Binne die totale padverkeersomgewing, ontwikkel en/of bestaan talle sodanige dubbelbindingsituasies. 
Hierdie situasies speel 'n belangrike rol in die betrokkenheid by verkeersoortredings en -misdade. By wyse 
van 'n voorbeeld: 'n Maksimum spoedbeperking is bepaal vir 'n gegewe gedeelte van die pad en dit word aan 
die padgebruiker meegedeel deur middel van 'n toepaslike padverkeersteken, of 'n sperstreep wat die 
boodskap oordra dat die bestuurder nie ander verkeer mag verbysteek nie. In kontras met hierdie 
boodskappe is die waarskynlikheid redelik hoog dat daar nie wetstoepassing sal plaasvind indien 
padgebruikers die voorskrifte verontagsaam nie. Die bestuurder ontvang dan 'n konflikterende boodskap. 
Afhangend van 'n bestuurder se persoonlike houding teenoor die verkeersomgewing, kan hy/sy 'n 
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verkeersoortreding of -misdaad pleeg wat ernstige gevolge kan inhou. Dubbelbinding kan in sulke gevalle 
moontlik die onderliggende oorsaak vir baie verkeersoortredings of -misdade wees. 
3.3.1.2 Koalisie as 'n misdaadveroorsakende faktor 
Met verwysing na misdaadveroorsaking oor die algemeen, kan koalisie socs volg gedefinieer word. Dit dui 
(Brown et al 1991:401) op 'n bondgenootskap tussen twee mense ten koste van ofter uitsluiting van 'n derde 
persoon. Binne die gesinskonteks byvoorbeeld kan 'n toestand van koalisie tussen 'n ouer en kind die gesag 
van die ander ouer ondermyn. Dit kan dan moontlik tot bedreiging of aanranding lei in 'n poging om probleme 
wat daaruit mag voortspruit, te probeer oplos. 
Koalisie kan ook op ander situasies toegepas word. Binne die verkeersmilieu kan koalisie ook gebruik word 
om die padgebruiker se betrokkenheid by verkeersoortredings en -misdade te verduidelik. Koalisie is so nou 
gekoppel aan die gesin dat dit moeilik is om daarby verby te kyk. Ouers kan moontlik afwykende 
bestuursgedrag aan die kind oordra, moontlik tydens struwelinge, of selfs ten tye van ritte na en van plekke. 
Dit kan teruggeneem word na die uitgangspunt dat padverkeersoortredings en -misdade 'n "volksmisdaad" is 
vanwee die bestuursvernuf en -foute van die ouers wat na die kinders oorgedra word. 
3.3.1.3 lnterpersoonlike interaksies 
lndien dit aanvaarbaar word dat gedrag 'n funksie is van die interaksie tussen mense, word dit duidelik dat 
versteurde interpersoonlike verhoudings 'n belangrike bydraende oorsaak tot misdaad vorm. Die rede 
hiervoor is dat die mens 'n sosiale wese is wat poog om soveel as moontlik van sy behoeftes te bevredig. 
Hierdie behoeftebevreding word dikwels gefrustreer (Lauw 1989:605), met die gevolg dat dit nie altyd op 'n 
sosiaal aanvaarbare manier bevredig kan word nie. In die verband is dit belangrik om daarop te let dat 'n 
persoon se houding teenoor homself en interpersoonlike interaksie altyd, deur die aard van die onmiddellike 
milieu, asook voorafgaande interpersoonlike ervarings, be"invloed word. 
Misdaad, en in die besonder padverkeersmisdaad, kan dus oor die algemeen gesien word as 'n 
interpersoonlike fenomeen. Die rede hiervoor meet gesoek word binne die konteks van stres wat voortspruit 
vanuit die interpersoonlike ervarings en kontak op 'n gegewe tyd (Brown et al 1991 :312). 
lnterpersoonlike interaksie in die padverkeersisteem is sender twyfel 'n bydraende faktor tot 
verkeersoortredings en -misdade. Padgebruikers het 'n belangrike wedersydse verantwoordelikheid teenoor 
mekaar, aangesien hul voortdurend aanpassings meet maak om sodoende moontlike konfliksituasies te 
elimineer. Hierdie situasie kan toegeskryf word aan die feit dat interpersoonlike interaksie in die 
padverkeerskonteks 'n eienaardige karakter het. Padgebruikers (Booysen 1986:39) deel die 
padverkeersisteem en is altyd in mekaar se omgewing, terwyl ware persoonlike interaksie afwesig is. 
Kommunikasie tussen padgebruikers word beperk tot die nodige en vereiste aanduidings en waarneming van 
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wat ander doen, hoe hulle reageer en hulle optree, en/of waar padgebruikers hul ontevredenheid wys oor die 
"lomp" padgebruikersgedrag van ander bestuurders. Spanning, frustrasie en aggressie, wat as gevolg van 
hierdie interpersoonlike interaksie ontstaan, kan as 'n oorsaak van menige bewegingsoortreding beskou word. 
3.3.1.4 Geleentheidsfaktore 
Bepaalde situasies, soos die versperring van interpersoonlike interaksie, frustrasie, druk op die individu en die 
geleentheid om 'n misdaad te pleeg, kan alles bydraend wees tot misdaadveroorsaking (Brown et al 
1991:314). Alhoewel psigologiese faktore van waarde mag wees in die verduideliking van misdaad of ten 
minste sommige misdade, moet hierdie altyd in samewerking met omgewings- en milieufaktore beoordeel 
word. 'n Bepaalde situasie is dikwels die vonk vir die pleeg van 'n misdaad, by voorbeeld wanneer 'n 
impulsiewe persoon 'n misdaad op die ingewing van die oomblik pleeg. Vir die doeleindes van hierdie studie 
is die volgende voorbeeld toepaslik: 'n Voertuig wat 'n gaping in die verkeersituasie sien en dit neem, al 
verontagsaam hy/sy 'n sperstreep. Die padverkeersoortreding en -misdaad is derhalwe impulsief en het op 
die ingewing van die oomblik geskied, sonder inagneming van die moontlike gevolge. 'n Groot persentasie 
van alle misdade is waarskynlik onbeplan, maar word gepleeg wanneer die geleentheid horn voordoen. 
3.3.2 Die lnterpersoonlike benadering en die oorsake van padverkeersoortredings 
en -misdade: 
Wanneer daar gepoog word om padverkeersoortredings en -misdade met behulp van die interpersoonlike 
benadering te verklaar, moet die onderskeie elemente van die interpersoonlike benadering in 'n wyer konteks 
geTnterpreteer word. 
In die verband is dit belangrik om daarop te let dat interpersoonlike interaksie tussen padgebruikers 
hoofsaaklik meesal indirek van aard is. Dit neem egter nie die feit weg dat interpersoonlike kommunikasie in 
die padverkeersituasie 'n komplekse proses is nie. Hierdie interaksie word beTnvloed deur 'n hoeveelheid 
faktore wat verreikende gevolge inhou. Die volgende is van belang: 
Onbelemmerde padgebruik 
In praktyk gesproke, bied die padverkeersisteem vrye toegang tot alle kategoriee van padgebruikers en is 
daar geen beperking op verkeersvolumes nie. Gevolglik en afhangend van die besondere padverkeersituasie 
waarin die padgebruiker homself bevind, mag die omvang en kwaliteit van interpersoonlike interaksie met 
ander padgebruikers varieer. 
In die metropolitaanse gebiede met hoe verkeersvolumes, is interaksie meer omvangryk en intens as in 
landelike gebiede en/of kleiner dorpe. Op snelwee is interaksie ook meer as op sekondere paaie. Alhoewel 
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padgebruikers die verkeersituasie op 'n interaktiewe wyse met mekaar deel, deel hulle nie noodwendig 
wedersydse belange nie. Hierbenewens is voertuigbestuurders se optrede gerig op persoonlike veiligheid en 
selfbehoud. In die proses is selfbelang, persoonlike houding en persoonlike persepsie met betrekking tot 
padverkeersveiligheid van groat belang (Booysen 1986:63). 
Heterogeniteit van padgebruikers 
'n Sterk moontlikheid bestaan dat verkeersoortredings en -misdade veroorsaak kan word deur die 
heterogeniteit van padgebruikers wat hulself daagliks op die land se paaie bevind. So 'n aanname kan 
gebaseer word op die feit dat interpersoonlike interaksie be"fnvloed word deur die verskeidenheid van 
sosio-kulturele agtergronde, die vlak van sofistikasie van padgebruikers asook die ouderdom van 
padgebruikers (Booysen 1986:63). Ongelyksoortige kulturele en sosio-kulturele waardes impliseer dat 
padgebruikers van mekaar verskil in terme van hul opvoeding, sosiale en kulturele norme en waardesisteme. 
Dit skep op sigself nie 'n besondere probleem nie, maar dit kan die wye spektrum van interpersoonlike 
interaksies en kommunikasie wat reeds 'n moeilike taak is, nadelig beTnvloed. 
Betekenisvolle interaksie kan ook be"invloed word deur die padgebruiker se algemene opleidingsvlak en 
spesifieke opvoeding. Verder het dit ook 'n impak op uiteenlopende interpersoonlike kommunikasie en 
interaksie en dit kan lei tot foutiewe interpretasies wat onderliggend van afwykende verkeersgedrag kan 
wees. Dieselfde kan ges~ word van die verskille in ouderdomme van padgebruikers. Die uiteenlopende 
ouderdomsgroepe kan vanwee teenstrydige padgedrag 'n bron van konflik in verkeersituasies wees. 
3.3.3 Samevatting 
Die interpersoonlike benadering met betrekking tot die verklaring van misdaadveroorsaking, vestig die 
aandag op kort- en langtermyn interaksie tussen mense. 
Die basiese vertrekpunt is dat gedrag interaksie tussen mense beTnvloed. Misdaad, as 'n bepaalde 
gedragsvorm, kan derhalwe in terme van hierdie benadering, verduidelik word. Dit is derhalwe ook moontlik 
om die oorsake van verkeersoortredings en -misdade van 'n meer ernstige aard, soos byvoorbeeld 
bewegingsoortredings met behulp van die interpersoonlike benaderings te probeer verklaar. 
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3.4 DIE SOSIALE LEER- EN DIFFERENSIELE ASSOSIASIE TEORIEE 
3.4.1 Sosiale leerteorie 
In die verklaring van die oorsake van misdade met behulp van die sosiale leer, word die klem tot 'n groot mate 
gevestig op die aanleer van sosiale gedrag deur blootstelling aan en/of kontak met persone wat as rolmodelle 
dien. 'n Belangrike en basiese uitgangspunt in die verband berus op die uitgangspunt dat persoonlikheid die 
totaliteit van 'n persoon se gedrags- patrone weerspieel (Brown et al 1991:342). Die betekenis van misdadige 
gedrag kan volgens moderne sosiale leerteoretici (Popenoe 1983:232; Brown et al 1991 :346), gevind word in 
die omgewingskonteks. Misdaad word dus gesien as gedrag wat afwyk van die verwagtinge en gewoontes 
van die individu se kulturele omgewing. 
'n Persoon wat op 'n onaanvaarbare wyse optree, voldoen nie aan sy rolverwagtinge nie, slaag nie daarin om 
op aanvaarbare wyse op al die stimuli wat teenwoordig is, te reageer nie en ontvang nie die maksimum 
beskikbare versterking en stimulasie nie (Wolff 1988:90). Misdadige gedrag word nie gesien as die gevolg 
van een of ander biologiese beperking of aangebore kwaliteit nie, maar as 'n wanaangepaste respons tot 
omgewingstimuli. 
Volgens Reid (1991:227) is dit beter om spesifieke leerbeginsels as 'n riglyn te gebruik om die oorsaak van 
wanaangepaste gedrag vas te stel. Sulke beginsels kan meehelp om behandelingsprogramme te ontwikkel 
waardeur afwykende gedrag in sosiaal aanvaarbare gedrag verander kan word. Leerteoretici is nie soseer 
geTnteresseerd in die innerlike prosesse nie, maar in die sensoriese meganismes van leer deur middel van 
waarneming. 
Min twyfel bestaan dat die waarneming van lewensmodelle 'n kragtige impak op die houding en gedrag van 'n 
persoon het. Die blootstelling van 'n individu aan leersituasies en voorbeelde wat in verband met misdadige 
gedrag gebring kan word, sal so 'n persoon se moontlike nabootsing daarvan stimuleer en mag horn moontlik 
aanspoor om misdadige dade te pleeg (Vold & Bandura 1986:205). 
Die sosiale leerteorie kan, soos later in die bespreking sal blyk, van groot hulp wees in die moontlike 
verklaring van padgebruikers se gedrag asook die algemene gemeenskap se opvatting oor en betrokkenheid 
by afwykende en oortredende padgedrag. 
3.4.2 Die differensiele assosiasie-teorie 
Sutherland (Hagan 1990: 178) het die differensiele assossiasie-teorie geformuleer in 'n poging om misdadige 
gedrag te verklaar. Die teorie is gebaseer op 'n aantal uitganspunte wat vervolgens omskryf sal word: 
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Aanleer van misdadige gedrag 
Misdadige gedrag (Hagan 1990: 178) is nie oorgeerfde gedrag nie, maar aangeleerde gedrag. Die afleiding 
kan dus gemaak word dat iemand wat nie gewoond is daaraan om met misdadige gedrag te assosieer nie en 
dus nie aan misdaadpleging blootgestel is nie, nie in staat sal wees om misdadige gedrag te beplan of te 
pleeg nie. Op dieselfde manier is dit te betwyfel of 'n persoon wat nie opgelei is in meganika nie, in staat sal 
wees om gesofistikeerde meganiese instrumente te ontwerp. 
lnteraksie 
Misdaad is aangeleerde gedrag wat aangeleer word deur interaksie met ander in die prosesse van 
kommunikasie (Hagan 1990: 179). Sodanige kommunikasie kan verbaal wees of met behulp van gebare 
oorgedra word. Van tyd tot tyd mag dit nodig wees dat 'n persoon op 'n meer konkrete wyse ingelig moet 
word oor wat van hom/haar verwag word en hoe hy/sy moet optree, byvoorbeeld tydens die beplanning van 'n 
misdaad. Andersyds mag 'n gebaar voldoende wees om 'n persoon op 'n gegewe oomblik tot bepaalde 
gedrag· te motiveer. Dit is dikwels die geval wanneer 'n misdaad gepleeg word. 
lntieme kontak 
'n Belangrike deel van die leerproses, ook ten opsigte van misdadige gedrag, kan deur middel van intieme 
kontak plaasvind. Nie-persoonlike kommunikasie, deur byvoorbeeld die media, is van mindere belang in die 
leerproses wanneer dit vergelyk word met persoonlike en intieme kontak. 
Tegnieke en motiewe 
Die aanleer van misdadige gedrag volgens die beginsels van differensiele assosiasie, sluit onder meer die 
volgende in: 
• Die tegnieke om misdaad te pleeg wat redelik eenvoudig kan wees, of by tye hoogs gekompliseerd. 
• Die ontstaan van onder andere motiewe, standpunte en dryfkragte wat die ontwikkeling van spesifieke 
houdings met betrekking tot misdadige gedrag kan laat ontwikkel. 
Gedurende 'n situasie waartydens intieme persoonlike kontak met 'n misdadige groep gevorm word, mag 'n 
persoon byvoorbeeld die houdings, standpunte en gedrag wat die groep teenoor byvoorbeeld die oortreding 
van reels en landswette weerspieel, aanvaar (Hagan 1990: 127). So 'n persoon sal uiteindelik 'n spesifieke 
denkpatroon met betrekking tot misdaad ontwikkel. 
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Rigting van motiewe 
Die gemeenskap se persepsie met betrekking tot onder andere landswette, dus oak verkeerswette en -reels 
speel nie noodwendig 'n belangrike rol in die bepaling van die rigting waarin 'n persoon se motiewe en 
dryfkragte gekanaliseer word nie. Afhangend van die aard van die gemeenskap mag lede daarvan landswette 
te alle tye gehoorsaam, of mag hulle weinig inhibisies vertoon, in soverre dit die pleeg van misdade op 'n 
deurlopende basis aangaan. 
Hierdie twee kontrasterende moontlikhede bestaan gelyktydig in enige gemeenskap en veroorsaak 'n 
toestand van konflik met betrekking tot die reels wat in 'n besondere gemeenskap geld (Hagan 1990: 128). 
Oortreding van reels 
'n Persoon tree misdadig op as gevolg van die feit dat meer mense wetgewing beskou as iets wat nie 
gehoorsaam hoef te word nie, in plaas van anders om. 
Hierdie stelling verteenwoordig die essensie van die teorie van differensiele assosiasie (Brown et al 
1991:347). Dit verwys na sowel misdadige as nie-misdadige gedrag en dui op teenstrydige magte. Wanneer 
'n persoon misdadig optree, is dit as gevolg van sy kontak met misdadige gedragspatrone en sy isolasie van 
nie-misdadige gedrag. In die algemeen staan 'n persoon in 'n bepaalde verhouding met sy omliggende 
kulturele omgewing, tensy dit in konflik is met ander vorms van gedrag. In terme van bogenoemde aanname 
kan aanvaar word dat differensiele assosiasie geen misdaadveroorsakende effek sal he indien dit 'n neutrale 
basis het nie. Menslike gedrag en ervaring is tot 'n groat mate neutraal en sal dus min of geen 
misdaadveroorsakende effek he nie. Misdaad word slegs 'n moontlikheid indien die persoon se assosiasies 
verband hou met die verontagsaming van 'n land se wette (Hagan 1990: 180). Neutrale gedrag is belangrik in 
die sin dat dit 'n persoon se tyd in beslag neem en horn van moontlike misdadige gedrag isoleer. 
Frekwensie en ander faktore 
Differensiele assosiasie mag verskil in terme van die herhaling, tydsduur, prioriteit (belangrikheid) en 
intensiteit (Brown et al 1991 :348). Dit volg dat assosiasies met sowel afwykende as nie-kriminele gedrag ten 
opsigte van frekwensie, tydsduur, belangrikheid en intensiteit mag wissel. Die belangrikheid dat gedrag 
(misdadig of nie-misdadige gedrag) wat tydens die kinderjare aangeleer is permanent deur 'n hele lewe mag 
voortduur, word uitgelig. 
Dit is egter nag nie bewys dat dit die geval is nie, maar prioriteit bly nie teenstaande van belang vanwee die 
selektiewe effekte wat dit op sy gedrag uitoefen. lntensiteit is nag nie goed omskryf nie, maar kan in verband 
gebring word met aspekte soos die prestige wat aan misdadige of nie-misdadige gedrag geheg word, asook 
die emosionele reaksies wat assosiasies ontketen. 
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Meganismes van die leerproses 
Die proses waardeur misdadige gedrag geleer word, omsluit al die meganismes van leer (Hagan 1990:180). 
Die aanleer van misdadige gedrag is aldus nie slegs tot nabootsing beperk nie. Wanneer iemand gelok word 
tot die pleeg van 'n misdaad, leer hy die optrede aan deur middel van assosiasie wat meer as nabootsing 
behels. 
Uitdrukking van behoeftes 
Sowel misdadige as sosiaal aanvaarbare gedrag is uitinge van die mens se algemene behoeftes en waardes. 
Misdaad kan gevolglik nie slegs in terme van sulke behoeftes en waardes verduidelik word nie. By wyse van 
voorbeeld kan dit gese word dat diewe geld steel terwyl die eerlike persoon sy geld deur arbeid verdien. 
Mense mag dus dieselfde basiese behoefte (om geld te besit) op verskillende (misdadige versus eerlik) 
wyses bevredig. Navorsers (Hagan 1990: 178) wat poog om misdaad aan die hand van die basis van 
algemene dryfkragte, behoeftes en waardes te verklaar, soos byvoorbeeld die soeke na geluk, strewe na 
sosiale· status, ensovoorts, het nie in hul pogings geslaag nie omdat sulke dryfvere, behoeftes en waardes 
van toepassing is op beide misdadige en nie-misdadige gedrag. 
Sutherland (Hagan 1990:181) verduidelik 'n persoon se assosiasie met misdadige en nie-misdadige gedrag 
soos volg: In 'n area met 'n hoe misdaadsyfer sal dit vir 'n jongmens wat gelukkig en aktief is, moontlik kan 
wees om by seuns betrokke te raak van wie hy kan leer om 'n jeugmisdadiger te word. 'n Psigopatiese 
jongmens mag in dieselfde omgewing woon, maar moontlik nooit 'n misdaad pleeg nie as gevolg van sy 
introvertiese geneigdhede, of die feit dat hy by die huis bly en nie in kontak met ander jongmense in sy 
omgewing kom nie. 
Bogenoemde verduideliking van misdaad moet gesien word vanuit die uitgangspunt dat die mens van 
sentrale belang is. Sommige ander teoriee poog ook om misdaad te verduidelik met die gemeenskap of een 
of ander groep as uitgangpunt. Wanneer misdaad op so 'n manier benader word, word heelwat klem gele op 
die vergelyking van misdade wat deur 'n spesifieke groep op verskillende tye gepleeg word. 'n Aanvaarbare 
verduideliking vir die verval in misdaad is dat 'n hoe misdaadsyfer deur sosiale disorganisasie veroorsaak 
word. Dit impliseer dat indien ontwrigting en verwarring algemeen in 'n gemeenskap voorkom, 'n hoe 
misdaadsyfer te wagte kan wees. In 'n goed georganiseerde gemeenskap sal misdaad heelwat minder 
voorkom. 
Die aanname waarop differensiele assosiasie gebaseer word, is dat misdaad gewortel is in die samelewing 
en dat dit 'n uitdrukking van sosiale waardes is (Hagan 1990:177). 'n Groep mag be"invloed word om ten 
gunste van, of teen misdaad te wees, in die sin dat die misdaadsyfer 'n uitdrukking van 'n differensiele 
groeporganisasie verteenwoordig. As 'n wyse om die variasies in die misdaadsyfer te verduidelik, is die 
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benadering van differensiele groepsorganisasie versoenbaar met die beginsels van differensiele 
groepsassosiasie wat die klem op die leerproses as potensiele oorsaak van misdaad beklemtoon. 
Sutherland (Steyn 1978:79) meen dat verskillende mense nie ewe vatbaar vir eksterne faktore is nie. 
Sutherland se uitgangspunt in die verband sal vervolgens toegelig word. Sutherland (Hagan 1990: 179) se 
standpunt hieroor sentreer random twee moontlikhede, naamlik: 
• dat misdaad 'n simptoom van sosiale disorganisasie is; en 
• dat misdaad aangeleerde gedrag is. 
Die individu rig sy/haar gedrag na aanleiding van dit wat hy/sy aangeleer het deur differensiele assosiasie wat 
in terme van frekwensie, tydsduur, intensiteit en voorkeur varieer. 
Sutherland (Hagan 1990:179) beklemtoon die rol van persoonlike kontak met die draers van misdadige 
gedragspatrone, terwyl Glaser (1983:55) van die mening is dat 'n persoon 'n misdaad kan pleeg bloat deur die 
identifisering met afwykende gedragspatrone, sander direkte interaksie of assosiasie. Daarom is 
laasgenoemde nie 'n absolute voorvereiste vir misdadige gedrag nie. 
ldentifikasie met misdadige gedrag, by wyse van direkte of selfs oppervlakkige assosiasie is van grater 
belang in die veroorsakingsproses. Volgens Glaser(1983:55) se siening van differensiele identifikasie vind die 
individu aansluiting by misdaadmoontlikhede deur werklike of denkbeeldige persone. Sy teorie beklemtoon 
die rol van interaksie in die keuse van modelle, asook die wyse waarop 'n persoon rasionaliseer voordat hy 'n 
misdaad pleeg. 
Deur 'n ander beklemtoning aan Sutherland se teorie in die verband te gee, poog Glaser(1983:57) om te 
verduidelik waarom sekere persone spesifieke tipes van assosiasies vorm en waarom sommige persone wat 
skynbaar willens en wetens met misdaadpatrone assosieer, nie noodwendig misdaad pleeg nie. Die 
korrektiewe beampte assosieer byvoorbeeld op 'n daaglikse basis met afwykende gedragspatrone, maar 
identifiseer homself nie noodwendig met die tipe gedrag nie. 
'n Ander voorbeeld is die van mense wat selde met misdadige gedrag identifiseer, maar wat maklik met 
fiktiewe gedragspatrone wat op televisie of in die media waargeneem word, identifiseer. 
3.4.3 Die sosiale leer- en differensiele assosiasie-teoriee verkeersoortredings en 
-misdade 
Die rypwording van die mens (dus ook padgebruiker) is onder meer nou verwant aan die prosesse van leer 
en assosiasie wat 'n belangrike rol in die individu se ontplooiing as 'n lid van 'n spesifieke gemeenskap speel. 
Persepsies en benaderings wat met gedrag verband hou, ontwikkel gedeeltelik in die rigting. As dit op die 
veld van padverkeersveiligheid toegepas word, raak dit duidelik dat die wyse waarop padgebruikers hulself 
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sien, intiem verweef is met hulle lewensbeskouing (Steyn 1978:77). In die lig van die probleme wat 
padverkeersveiligheid in Suid-Afrika omring, kan dit met regverdigheid gevra word watter rol die leer- en 
assosiasieprosesse in die veroorsaking van padverkeersoortredings en -misdade speel. Daar kan in die 
verband met bevestiging aangevoer word - dat die leer- en assosiasieprosesse ten opsigte van 
verkeersmisdade en padverkeersveiligheid binne die gesinsopset van groot belang is. 
Negatiewe neigings wat mag bestaan, word bewustelik en/of onbewustelik oorgedra na lede van 'n primere 
groep by wyse van sosialisering. Op die manier ontwikkel die individu 'n verdraagsame houding teenoor 
verkeersoortredings en -misdade. 
In die werklike padverkeersituasie waar bewegingsoortredings voortdurend plaasvind, is daar ook bewyse 
van assosiasieprosesse waarmee die padgebruiker identifiseer danksy die afwesigheid van negatiewe 
gevolge soos padverkeerswetstoepassing. As gevolg daarvan word verkeersoortredings sonder meer 
gepleeg. Voorbeelde van sodanige padverkeersoortredings en -misdade is onder andere te kort volgafstande, 
spoedoorskryding, ignorering van sperstrepe en nalatige bestuur. Die padgebruiker word voortdurend 
gekonfronteer met 'n omgewing waarin hy gewoond raak aan die pleeg van verkeersoortredings. Dit word 'n 
onafskeibare deel van sy padgedrag. 
Tesame met die bogenoemde benadering dra die volgende persepsies en faktore direk tot 
verkeersoortredings en -misdade by: 
• Verkeersoortredings en -misdade is volgens die bree gemeenskap se persepsie nie misdade in die 
ware sin van die woord nie en is daarom nie van besonder betekenis nie. 
• Verkeersoortredings en -misdade hou nie werklike sosiale en/of ander nadele vir die padgebruiker in 
nie. Daar is derhalwe min beswaar teen die pleeg van die verkeersoortredings en -misdade. 
• 'n Relatief klein persentasie van alle verkeersoortredings en -misdade word opgespoor en gestraf. As 
gevolg hiervan, is daar beperkte risiko's wat uit afwykende padgedrag voortspruit en is dit nie 'n saak 
vir groot besorgdheid nie. 
• lndien vervolging wel ingestel sou word, is die moontlikheid van straf redelik klein. Statistieke (Botha 
1989: 12) toon dat talle verkeersoortredings en -misdade vir 'n groot verskeidenheid van redes nooit 
gestraf word nie. 
• Straf in verhouding met verkeersoortredings en -misdade het 'n relatief geringe afskrikwaarde. Die 
herhaling van verkeersoortredings het amper 'n gewoonte by talle padgebruikers geword. 
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+ Padgebruikers is hoogs gesosialiseerd om padverkeerswetstoepassing, verkeersoortredings en 
-misdade as 'n saak van mindere belangrikheid te beskou. 
+ Verkeerswetgewing en -toepassing is nie noodwendig risikoverwant nie en padgebruikers wat die 
spoedgrens in 'n gegewe area as onrealisties beskou, sal dit ignoreer sonder om twee keer te dink. 
Hierbenewens word verkeerswetgewing nie noodwendig eenvormig deur die hele land toegepas nie. 
Differensiele wetstoepassing lei dikwels tot situasies waar padgebruikers onwetend die wet oortree. 
3.5 DIE RISIKOBENADERING 
Die verklaring van die padgebruiker se betrokkenheid by padverkeersoortredings en -misdade kan ook aan 
die hand van onder meer Van der Molen en Botticher (Wildervanck 1988:39) se hierargiese risikomodel, 
asook Wilde (Wildervanck 1988:38-40) se konstante risikoteorie verklaar word. In die ondergaande 
bespreking word van die belangrikste aspekte van hierdie twee benaderings aangebied. 
Padgebruikers wat 'n hoe mate van risikogeneigde gedrag openbaar, kan as 'n belangrike faktor in 
verkeersoortredings en -misdade beskou word. Ter ondersteuning hiervan onderskei Svenson (1978:269) 
tussen twee tipes risikogeneigde persone: 
+ Ten eerste, verwys hy na diegene wie se geneigdheid om riskant op te tree, in direkte verband staan 
met hul persepsie van die padverkeersituasie asook hul oordeel of dit veilig is al dan nie om bepaalde 
bestuurshandelinge uit te voer. 
+ Tweedens word die risikogeneigdheid van 'n persoon deur die individu se persoonlike kriteria met 
betrekking tot risikogedrag bepaal. Besluitneming om te oortree al dan nie, sal hiervolgens bepaal 
word. 
Verder kan daar volgens Wildervanck (1988:34) tussen subjektiewe en objektiewe aspekte van 
risikogeneigdheid onderskei word. 
Booysen (1986:85) gaan van die standpunt uit dat indien die waargenome risikovlak laer is as die werklike 
risikovlak, is die moontlikheid van betrokkenheid by verkeersoortredings en -misdade sigbaar hoer as 
wanneer die teenoorgestelde die geval is. Vanwee oormatige selfvertroue kan die voertuigbestuurder sy eie 
vermoe oorskat. Wat die heersende en werklike risikovlak betref, word die bestuurder se subjektiewe 
risiko-waarnemingsvlak negatief beTnvloed en gevolglik sal hy/sy makliker by bewegingsoortredings betrokke 
raak. 
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Eienskappe wat by risikogeneigde motorvoertuigbestuurders waargemeen word, sluit onder ander die 
volgende in: Ooroptimisme, impulsiwiteit, baie selfvertroue, groter onvermoe om padverkeersituasies te 
verwerk asook probleme betreffende die individu se persoonlike en sosiale aanpassing (Booysen 1986:86). 
Padgebruikers en veral die bestuurders van voertuie wat bogenoemde eienskappe besit, asook die wat 
aanpassingsprobleme ervaar, voel dikwels negatief en/of vyandig. Dit reflekteer maklik in hul padgedrag. 
Hierdie tipe padgebruiker is dikwels so behep met sy persoonlike probleme dat hy swak funksioneer en 
derhalwe sowel waarnemings- as besluitnemingsfoute in padverkeersituasies maak. 
Die risikobenadering poog, volgens Van der Molen en Botticher (Wildervanck 1988:41 ), om 'n gestruktureerde 
raamwerk daar te stel. Hierdie raamwerk sal navorsers toelaat om die waarneembare, oordeelkundige 
besluitnemingsproses van verkeersdeelnemers ten opsigte van alle vlakke van verkeerstake, met in 
agneming van die subjektiewe korrelasies van die moontlikhede van uitkoms en uitkomende waardes, 
uitdruklik te onderskei. Dit geld ook die onderskeiding tussen risiko-beoordeling en ander oordeel. 
Die oppervlakkige internalisering van padverkeersreels en -regulasies lei daartoe dat die padgebruiker meer 
geneig is om verkeersoortredings en -misdade te pleeg (Booysen 1988:34). Verder argumenteer die navorser 
dat die menslike faktor, meer spesifiek die geestesgesteldheid van die padgebruiker, slegs gedeeltelik vir 
risikogeneigdheid in padgebruik verantwoordelik is. Booysen (1988:34) voer verder aan dat 
mensgeorienteerde risikogedrag in noue verband staan met die mate waarin die padverkeerstelsel 
risikogedrag moontlik maak. lndien risikobestuurderoptrede nie deur die padverkeerstelsel toegelaat word nie, 
sal die padgebruiker minder geneigd wees om risiko's te neem. Gevolglik word aangevoer dat. risiko-
bestuursgedrag en die daaruitvoortspruitende padbotsings die resultaat is van inherente menslike 
ingesteldhede wat meehelp met die skep van 'n bepaalde unieke geestesgesteldheid en -ingesteldheid. 
Besluitnemingsreels mag intra-individueel en inter-individueel varieer. 
Die padverkeerstelsel identifiseer waarskynlike risikogedrag en poog om dit te beperk met behulp van onder 
andere, verkeersreels en -wette, spoedbeperkings en padtekens. 
Skematies kan risikogeneigdheid in padverkeersgedrag soos volg voorgestel word: 
Figuur 3.1. 
VERDRAAGSAAMHEID VAN DIE PADVERKEERSTELSEL TEN OPSIGTE VAN 
RISIKOBESTUURDERGEDRAG 
Geneigdheid tot risikogedrag Toenemende moontlikheid van Toenemende moontlikheid van 
(houding, impulsiwiteit en so gevaarlike en risikogeneigde padverkeersoortredings en 
meer) ---------> padgedrag ----------> -misdade. 
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Wildervanck (1988:39) verduidelik die rol van risikoneming in die padverkeersituasie met behulp van Gerald 
Wilde se konstante risikoteorie. Dit kom basies daarop neer dat elke mens, ook in die verkeersituasie, bereid 
is om 'n bepaalde vlak van risiko te aanvaar. Elke aanpassing of verandering in die waargenome risiko lei 
daartoe dat die individu aanpassings maak sodat hy weer op sy aanvaarbare risikovlak kan funksioneer. 
lndien die waargenome padsituasie vir die padgebruiker huidiglik veiliger voorkom en/of later van tyd weer 
gevaarliker voorkom, maak hy self sy aanpassings daarby ooreenkomstig sy eie aanvaarbare risikovlak. Die 
benadering neem pertinent in aanmerking dat verkeerstake as hierargies gestruktureerd verstaan kan word. 
Wildervanck (1988:40) wys egter daarop dat die teorie nie absoluut funksioneer nie, soos insidente wat in 
padgebruik voorkom, tereg illustreer. As voorbeeld verwys hy na die verpligte dra van veiligheidsgordels wat 
'n grater veiligheidsgevoel by die motorvoertuigbestuurder en passasiers laat ontstaan. Omrede die 
bestuurder veiliger voel, verhoog sy risikovlak, met die gevolg dat hy meer risikobestuurdergedrag in 
padverkeersituasies openbaar. Verder blyk dit ook dat die risikovlak wat die padgebruiker aanvaar, onder 
meer be'invloed word deur bepaalde voor- of nadele wat spesifieke gedrag inhou. lndien gevaarlike of 
onveilige padgedrag vir die padgebruiker (bestuurder) dus bepaalde voordele inhou, sal sy vlak van 
risiko-aanvaarding daardeur be'invloed word. 
Booysen ( 1988:58) redeneer dat die alledaagse padgebruiker (bestuurder) nie 'n risiko-alternatief sal gebruik 
as 'n rede omdat 'n ander kleiner risiko-alternatief eweveel of selfs meer aantreklik is nie. 
Opsommenderwys word daar na Booysen (1986:86) se uiteensetting van persoonlikheidsaspekte en 
roekelose/nalatige bestuur verwys, waarin sy aantoon hoe ontoereikende verdedigingsmeganismes of 'n 
vyandige, aggressiewe persoonlikheidsdisposisie tot 'n ontoereikende geestesgesteldheid en inter- of 
intrapersoonlike spanning lei. 'n Verhoogde frustrasievlak en spanningsvlak kan daaruit voortspruit wat 
persoonlike bekwaamheid en beheer laat afneem. 
Die voertuigbestuurder bestuur dus, volgens Booysen (1986:25), met die verwagting dat 
hoe-risikobestuurdergedrag sy spanning sal verminder en sy persoonlike beheer sal verhoog. Die gevolg is 
veel eerder 'n hoe vlak van koverte en overte vyandige aggressie wat op sy beurt hoe-risikobestuurdergedrag 
tot gevolg het en onderliggend tot oortredende gedrag kan wees. 
In bogenoemde bespreking is die twee risikobenaderinge slegs kortliks met mekaar vergelyk. Hieruit kan 
afgelei dat risiko- gebonde aktiwiteite nie noodwendig 'n persoon sal afskrik nie, aangesien die mens geneig 
is om eers die voordele en risiko's teen mekaar op te weeg en dan 'n oorweegde besluit te neem. 
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3.6 SAMEVATTING 
Verskeie teoretiese modelle/benaderings vir die moontlike verklaring van verkeersmisdade is aangeraak. 
Daar is onder meer na die intra-psigiese, inter-persoonlike, die leer- en assosiasie benaderings asook na die 
risikobenadering verwys. Deur gebruik te maak van 'n verskeidenheid van teoriee ten opsigte van 
padverkeersoortredings en -misdade, is gepoog om die verskillende opinies van die teoretici rakende die 
kompleksiteit van die persepsie van die padgebruiker se betrokkenheid by padverkeersoortredings en 
-misdade te reflekteer. 
Die intra-psigiese ingesteldheid kan 'n bepalende rol speel in die padgebruiker se interpersoonlike reaksies 
met mede-padgebruikers. Die basiese oorsaak van padverkeersoortredings en -misdade is hiervolgens gelee 
in die individu self. Misdadige gedrag word beskou as 'n manifestasie van innerlike, onderliggende 
versteurings. Die intra-psigiese benadering fokus merendeels op die psigiese toestand van die individu (en in 
die geval op die effek daarvan op verkeersoortredings en -misdade) eerder as op die rol van 
omgewingsfaktore. 
Die differensiele assosiasie bly ten spyte van kritiek 'n belangrike bruikbare teorie rakende 
verkeersoortredings en -misdade, selfs al slaag dit nie daarin om die proses vir elke individuele geval van 
verkeersoortreding en -misdaad te spesifiseer nie. Dit waarmee die padgebruiker assosieer en met verloop 
van tyd aanleer, ook ten opsigte van padgebruik, mag as faktor vir betrokkenheid by padverkeersoortredings 
en -misdade wees. 
Die sosiale leerteorie veronderstel dat normale en abnormale gedrag nie tot 'n meerdere of mindere mate 
verklaar kan word nie. Daar word bloat 'n model of paradigma van normale of abnormale gedrag gebied. 
Eweneens kan die padgebruiker se geneigdheid tot risikogedrag aan die voorafgaande risikobenadering 
gekoppel word. Die mens het dus 'n geneigdheid om risiko's en voordele/belonings saver dit 
padverkeersoortredings en -misdade betref, te maak en dan tog voort te gaan om op waarneembare maniere 
horn skuldig te maak aan padverkeersoortredings en -misdade. Onregmatige gedrag word geregverdig as 'n 
doel tot 'n middel en die moontlikheid dat misdaad beskou kan word as 'n afsluiting op sigself, of as 'n vorm 
van "betekenisvolle aksie", is geneig om geringgeskat te word. 
Daar sou dus aangevoer kan word dat verkeersoortredings en -misdade vanuit die voorafgaande teoretiese 
beskouinge opsommend moontlik soos volg verklaar kan word. Die voorafgaande teoriee kan toegepas word 
vanuit die menslike faktor op die verkeersomgewing en die invloed daarvan as sodanig. Die persoonlikheid 
van die mens asook die omgewing waaraan hy/sy blootgestel word, asook die situasie waarin hy/sy 
homself/haarself bevind, kan in kombinasie bydra tot die oortreding van padverkeerswetgewing en -reels. 
Verkeersoortredings en -misdade is verskynsels wat binne gegewe sosiale werklikhede plaasvind en waarin 
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die padgebruiker as individu wat daarby betrokke is, 'n besondere rol vertolk. Die mens in die verkeersituasie 
is steeds dieselfde mens as die mens buite die verkeersituasie. 
Vanuit 'n verkeerskriminologiese beskouing kan die gedrag voortspruitend uit padverkeersoortredings en 
-misdade gesien word as die gevolg van die voortdurende wisselwerking tussen persoonlike faktore, sosiale 
omgewingsfaktore en die besondere padverkeersituasie. Sekere vorme van onaanvaarbare padgedrag kan 
wel met behulp van die intra-psigiese benadering verklaar word. Die interpersoonlike benadering is 
betekenisvol in die verklaring van redes waarom padgebruikers by verkeersoortredings en -misdade betrokke 
raak. Die individuele padgebruiker se gedrag word beskou as die gevolg van 'n veelvoudige interaksie met 
homself/haarself en ander in sy omgewing, en daar word aanvaar dat die padgebruiker deur die gegewe 
sosiale konteks be"invloed wat weer vir hom/haar as individu en ook as padgebruiker be"invloed. 
Vanuit die sosiale leer- en differensiele assosiasie-benadering word persoonlikheid as die totale omvang van 
gedragspatrone gesien. Misdadige gedrag (en in hierdie studie dan die oortreding van padverkeerswetgewing 
en -reels), word nie beskou as die gevolg van die een of ander biologiese gebrek of inherente eienskap nie, 
maar as die wanaangepaste respons op die padgebruiker se omgewingstimuli. 
Uit die oogpunt van die risikobenadering word risikoverwante bestuursgedrag en die gepaardgaande 
oortreding van padverkeerswette en -reels aanvaar om die gevolg te wees van inherente menslike 
gesteldhede wat 'n invloed op die skepping van bepaalde unieke geestedgesteldhede en -ingesteldhede het. 
Hierdie waarskynlike risikogedrag word deur die padverkeerstelsel ge"identifiseer en sluit derhalwe 
verkeerswetgewing en -reels in om te help met die suksesvolle beperking van sodanige gedrag. 
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DIE PERSEPSIE VAN 'n GROEP PADGEBRUIKERS MET BETREKKING TOT 
PADVERKEERSOORTREDINGS EN -MISDADE 
4.1 INLEIDING 
In hierdie hoofstuk sal die navorser die persepsie van die respondente met betrekking tot 
padverkeersoortredings en -misdade bespreek. Eerstens sal die navorsingsmetodiek bespreek word. Daarna 
sal die navorsingsresultate/bevindinge bespreek en geevalueer word. Laastens sal daar tot bepaalde 
gevolgtrekkings gekom word. 
4.2 BEGRENSING VAN DIE ONDERSOEK/ NAVORSINGSMETODIEK 
4.2.1 Tydsbegrensing 
Die fisiese empiriese ondersoek het op Maandag en Dinsdag 8 en 9 Oktober 1990 plaasgevind. Ten spyte 
van die tydsverloop tussen die voltooiing van die vraelyste en die voltooiing van die verslag sal die response 
nog steeds geldig wees omrede daar nie 'n tydsbegrensing in die verkryging van die empiriese data was nie. 
4.2.2 Geografiese begrensing 
Geografies is die ondersoek tot die Pretoria- munisipale gebied beperk. 
Die insameling van die nodige gegewens as sodanig is geografies tot die Pretoria-lisensie kantoor beperk, 
omrede die vraelyste daar versprei is, en die data daar versamel is. 
Volgens die sentrale statistiekdiens (Van Niekerk, F. 1995. Persoonlike onderhoud 8 April, Pretoria) was die 
inwonertal in die Pretoria- munisipalegebied op 30 Junie 1990 526 500. Dit sluit persone van alle rasse en 
geslagte in. Die getal het op 30 Junie 1994 tot 559 700 aangegroei. 
4.3 SAMESTELLING VAN DIE ONDERSOEKGROEP 
Om die uitvoerbaarheid van die studie te vergemaklik is vooraf op 'n totaal van 200 respondente besluit. Die 
respons van die respondente is nie verteenwoordigend van die Pretoria- munisipale gebied se 
voertuigbestuurders (padgebruikers) nie. Die ondersoekgroep sal net bepalend wees ten opsigte van die 
persone wat die Lisensiekantoor op gegewe tye tydens die genoemde dae van die ondersoek besoek het. 
Derhalwe kan die bevindinge van die ondersoekgroep nie tot alle motorbestuurders (padgebruikers) in die 
Pretoria- munisipale gebied as geheel veralgemeen word nie. Dit gee egter 'n beeld van respondente se 
66 
persepsie ten opsigte van padverkeersoortredings en -misdade. Dit mag egter aanduidend wees van wat van 
padgebruikers in die Pretoria- munisipale gebied verwag mag word. 
4.3.1 Samestelling van die ondersoekgroep 
Die samestelling van die ondersoekgroep het by wyse van 'n toevallige, nie-waarskynlike steekproef 
plaasgevind. Vervolgens sal daar 'n uiteensetting van die steekproeftrekking as sodanig aangebied word. 
Die metode asook die trekking van steekproewe is van kardinale belang in die suksesvolle verloop van enige 
studie. Steekproewe het volgens Lutz (1983:178) die volgende oogmerke ten doel: 
• Dit is 'n doeltreffende metode om data te versamel; 
• dit is 'n praktiese metode om data te versamel. Die totale universum is te groot en dit sal nie 
kostegewys of prakties moontlik wees om die hele universum aan die opname te onderwerp nie; 
• dit is effektief. 
Adams en Schvaneveldt (1991:178) noem dat steekproewe getrek kan word deur middel van waarskynlikheid 
of nie-waarskynlikheidstegnieke. Seide hierdie tegnieke is wetenskaplik van aard en die navorser sal gelei 
word in sy keuse aan die hand van die aard van die studie en veral die implikasies van die resultate van die 
studie (Adams & Schaneveldt 1991:178). 
'n Waarskynlikheidsteekproef veronderstel dat die beginsel van ewekansigheid gehandhaaf word. Die 
relevansie hiervan is dat die aannames en resultate behaal na aanleiding van die studie na die populasie 
veralgemeen kan word (Guy et al 1987:189). Ewekansige steekproewe, sistematiese steekproewe, 
gestratifiseerde steekproewe en populasiesteekproewe is almal voorbeelde van tipes steekproewe wat aan 
die kriteria van waarskynlikheid voldoen (Guy et al 1987: 189). 
Nie alle steekproewestrategiee is waarskynlikheidstreekproewe nie en in sommige studies mag dit wenslik 
wees om eerder van nie-waarskynlikheidsteekproewe gebruik te maak om bruikbare data te versamel vir 
sekere tipes besluite. Aangesien nie-waarskynlikheidsteekproewe ekonomies is en veral aangesien dit 
dikwels in geesteswetenskaplike navorsing gebruik word, is dit belangrik om die verskillende tipes en 
kenmerke van die steekproefstrategiee te verstaan. 
Nie-waarskynlikheidsteekproewe word oorweeg waar waarskynlikheidsteekproewe 6f te duur 6f die presiese 
verteenwoordiging van data nie essensieel is nie. Dit mag wees dat die verdeling van die populasie om 
verskeie redes nie beskikbaar is nie en dus kan verteenwoordigheid nie verkry word nie (Guy et al 1987:189). 
Nie-waarskynlikheidsprosedures sluit geriefsteekproewe, doelbewustesteekproewe, sneeubalsteekproewe en 
kwotasteekproewe in (Guy et al 1987:189). 
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Vir doeleindes van hierdie studie is van die geriefsteekproeftrekking of toevallige steekproef gebruik gemaak. 
Volgens Smit (1983:195) kom die metode daarop neer dat die navorser eenvoudig daardie eenhede wat 
binne sy onmiddellike bereik is in die steekproef opneem. In hierdie studie het die navorser nie net van die 
suiwer geriefsteekproeftrekking gebruik gemaak nie, maar die navorser het tot 'n mate oak die beginsels van 
sistematiese steekproeftrekking gebruik. Die proefpersone is verkry deur die persone te gebruik wat op die 
betrokke dae van datainsameling hulle lisensie kom hernu het by die Pretoriase lisensiekantoor. Die 
proefpersone wat in die studie gebruik is, is elke derde persoon wat in die ry gestaan het. 
Die geriefsteekproef (oak toevallige steekproef) is die oudste en moontlik die populerste steekproefstrategie 
wat vir 'n verskeidenheid van loodstudies, studente-oefeninge, verhandelings of doktorale studies gebruik 
word (Adams & Schvaneveldt 1991:181). 
Die hoofkenmerke van die toevallige steekproef is: 
• beskikbaarheid; 
• gerieflikheid; en 
• toeganklikheid (Adams & Schvaneveldt 1991:181). 
Hierdie strategie van steekproeftrekking is nie bewysbaar verteenwoordigend nie, maar vir die doeleindes van 
hierdie studie was dit nie nodig nie. Met die metode kan hoogstens aangedui word dat daar wel 'n verskil 
bestaan tussen groepe wat gebruik is, maar die intensiteit van die verskil kan nie sander meer afgelei word 
nie (Adams & Schvaneveldt 1991:181; Smit 1983:196). Dit word oak weer eens beklemtoon dat die resultate 
behaal, nie na die algemene populasie veralgemeen kan word nie. 
Die rede waarom hierdie steekproef gebruik is, is omrede die navorser op 'n ewekansige wyse 'n 
verteenwoordigende deel van die Pretoria- munisipale gebied se populasie wou trek en die trekking maklik 
toeganklik was deur die verspreiding van vraelyste in die Pretoria-lisensiekantoor. Respondente is op die 
volgende ewekansige, sistematiese wyse gel"dentifiseer: 
Twee middae in Oktober (8 en 9 Oktober 1990 tussen 13:00 en 15:00) is geTdentifiseer. Die munisipale 
kantore se hoofingang sluit om 15:00, alhoewel die toonbanke nag tot 16:00 oop is. 
Met die vloei van die publiek het dit geblyk die beste te wees om elke derde persoon in die ondersoekgroep in 
te sluit. Sodoende kon hul die vraelyste voltooi terwyl hul wag. Die steekproeftrekking het voortgeduur totdat 
220 vraelyste voltooi is. Sodoende kon die bedorwe en/of onvolledige vraelyste uitgeskakel word ten einde te 
verseker dat 200 bruikbare vraelyste verkry kon word. 
Samevattend kan dit dus gestel word dat die steekproeftipe wat gebruik is 'n geriefs- of toevallige, 
nie-waarskynlike steekproef is. 'n Onderskeidende kenmerk is dat die navorser nie kan spesifiseer wat die 
waarskynlikheid is dat elke lid/eenheid in die populasie wel in die steekproef opgeneem is nie. Die gevolg 
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hiervan is dat daar geen versekering is dat elke lid/eenheid van die populasie 'n gelyke kans het om in die 
steekproef opgeneem te kan word nie (Guy et al 1987: 189). 
Met behulp van die geriefsteekproef, is inligting ingesamel wat betekenisvol vir hierdie navorsingsprojek kan 
wees. 
4.4 DATAVERSAMELING 
Dataversameling ten opsigte van die empiriese deel van die ondersoek het op die volgende wyses 
plaasgevind: 
4.4.1 Dokumentere studie 
In die lig van die feit dat 'n goedbeplande literatuurstudie 'n noodsaaklike begronding vorm vir 'n 
wetenskaplike navorsingsprojek, is 'n intensiewe studie gemaak van alle moontlik beskikbare literatuur en 
dokumente wat van moontlike toepassing op hierdie betrokke ondersoek kan wees. Relevante literatuur van 
toepassing op die studieterrein is relatief beperk, alhoewel inligting aangaande navorsing rakende 
alkoholverwante verkeersoortredings, -misdade en -botsings, asook padverkeersveiligheid redelik omvangryk 
en volop is. Bronne aangaande die persepsies oor padverkeersoortredings en -misdade en ander toepaslike 
onderwerpe wat in hierdie verhandeling hanteer word, was egter nie altyd geredelik beskikbaar nie, veral nie 
saver dit Suid-Afrika se unieke padverkeersprobleem aanbetref nie. 
Ten einde die verkeersveiligheidsprobleem so volledig moontlik te kon bestudeer, was dit nodig om die 
navorsingsonderwerp op 'n multi-dissiplinere wyse aan te pak. Toepaslike literatuur van sielkundiges, 
sosioloe, statistici asook regsgeleerdes wat hulle op die onderwerp toegespits het, is bestudeer ten einde 'n 
breer visie te kon verkry. Daar is verder van alle moontlike tersaaklike boeke, verslae, artikels en seminare 
rakende die onderwerp gebruik gemaak en in die ondersoek geTntegreer deur middel van die analisering van 
inligting en die evaluering daarvan. Buitelandse inligting is ook aanvullend geraadpleeg ten einde die 
navorsingsagtergrond te verbreed. Die agtergrond van die tema is dus so wyd as moontlik vanuit alle 
moontlike uitgangspunte beskou. Dit het die navorser onder meer in staat gestel om 'n toepaslike vraelys op 
te stel. 
Die dokumentere studie het dit duidelik na vore gebring dat faktore wat tot padverkeersoortredings en 
-misdade aanleiding gee en die persepsies daaroor in noue verband staan met die mens en al sy 
wisselvallighede asook met alles wat horn in sy padgedrag kan beTnvloed, hetsy dit van 'n persoonlike of 
omgewingsaard is. Dit is derhalwe nodig om die feit altyd in gedagte te hou wanneer die dokumentere bronne 
oor die onderwerp geevalueer word. 
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Die intensiewe bestudering van die bronne wat geraadpleeg is, het die ondersoeker in staat gestel om die 
navorsingsresultate te evalueer en te verklaar. 
4.4.2 Vraelys as dataversamelingstegniek 
'n Vraelys word deur navorsers (Adams & Schvaneveldt 1991 :201; Nachmias & Nachmias 1987:227) beskou 
as een van beste metodes van data-insameling. Adams en Schvaneveldt (1991:201) definieer 'n vraelys as 'n 
lys of groepering van geskrewe vrae wat 'n respondent beantwoord - 'n selfgeadministreerde onderhoud.'n 
Vraelys is 'n stel van versigtig opgestelde vrae wat in duidelik verstaanbare taal van die respondent 'n reaksie 
verwag. Die vraelys meet dus maklik verstaanbaar en nie omslagtig wees nie. 
'n Vraelys is derhalwe 'n data-insamelingsmetode wat van 'n respondent antwoorde of reaksies uitlok, op 
vooraf opgestelde vrae wat in 'n spesifieke volgorde aangebied word. Vraelyste kan groepgeadministreerd, 
selfgeadministreerd, lank of kort wees, en oop of geslote vrae bevat. Hierbenewens kan daar ook gestel word 
dat die,vraelyste persoonlik aan respondente oorhandig kan word, of dit kan per pos aan hulle gestuur word. 
Die doel waarvoor 'n vraelys gebruik kan word, kan wissel van verkennend-ondersoekende tipe navorsing tot 
'n uiters gestruktureerde laboratoriumeksperiment. 
Die volgende aspekte moet volgens Smit (1983:165) tydens die opstel van 'n vraelys in ag geneem word: 
• Die aard van die vrae word ondere ander bepaal deur die psigometriese kundigheid van die persoon 
wat die vraelys saamstel. 
• 'n Deeglik beplande, netjiese en tegnies goedversorgde vraelys bevorder die maklike samewerking van 
respondente. 'n Slordige en onsistematiese vraelys slaag nie daarin om die samewerking van die 
proefpersone te verkry nie en is tot nadeel van die ondersoek. Die vraelys moet ook nie onnodig lank 
wees nie. 'n Lang vraelys wat deur die respondent self ingevul moet word, is gewoonlik nie bevorderlik 
vir die voltooiing daarvan nie. 
• Die bewoording van die vrae moet noukeurig gekies word, aangesien dit 'n invloed op die 
beantwoording van die vrae gaan he. 
• Die volgorde van die vrae is baie belangrik, soos waar gegewens oor persoonlike houdings ingewin 
word, is dit nodig dat sekere vrae saam met ander vrae gestel word. 
• Die aantal vrae wat gestel word, moet noukeurig beplan word. 
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• Die soort vraag word deur die aard van die informasie wat verlang word, bepaal. So byvoorbeeld vereis 
inligting wat oor opinies en menings van mense handel, feitelike vrae. 
• Daar moet vooraf besluit word hoe die response op die vraelys gekwantifiseer en geanaliseer gaan 
word. 
Benewens die bovermelde aspekte wat by die opstel van 'n vraelys in ag geneem moet word, is dit nodig dat 
die teoretiese agtergrond waarteen 'n ondersoek onderneem word, ook in die vraelys weerspieel word 
(Nachmias & Nachmias 1987:254). Dit stel 'n navorser in staat om die antwoorde van die respondente aan 
die hand van bepaalde teoretiese uitgangspunte te evalueer. In die onderhawige ondersoek het die navorser 
van 'n gestruktureede vraelys gebruik gemaak ten einde die persepsies van padgebruikers oor aspekte van 
padverkeersoortredings en -misdade te bepaal. 
By die opstel van die vraelys het die ondersoeker die onderstaande aspekte in ag geneem ten einde die 
verlangde inligting te bekom wat noodsaaklik is vir die uitvoering van die ondersoek. 
In die ondersoek het die navorser van geslote vrae gebruik gemaak wat hoofsaaklik ooreenkomstig 'n 
driepuntskaal beantwoord moes word. Die doel waarom van geslote vrae gebruik gemaak is, is ondermeer 
die volgende, te wete (Bailey 1987: 123): 
• 'n Geslote vraag is dikwels makliker vir 'n respondent om te antwoord, aangesien hy/sy bloat 'n 
kategorie hoef te kies, terwyl die respondente met 'n oop vraag 'n oorspronklike antwoord moet 
formuleer wat veel meer ingewikkeld is. 
• Die respondent verstaan dikwels die betekenis van die vraag beter. Daar is dus minder gefrustreerde 
respondente wat "weet nie" antwoord of glad nie antwoord nie. 
• Die antwoorde is relatief volledig en 'n minimale aantal irrelevante response word verkry. 
• Die antwoorde is standaard en kan van persoon tot persoon vergelyk word. 
• Die antwoorde is baie makliker om te kodeer en te analiseer en kan dikwels direk van die vraelys af 
gekodeer word wat tyd en geld bespaar. 
Die vraelys (sien Aanhangsel A: Vraelys) is op so 'n wyse saamgestel dat dit uit vyf afdelings bestaan, te 
wete: 
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AFDELING A: BIOGRAFIESE BESONDERHEDE 
AFDELING 8: VERKEERSWETGEWING EN -WETSTOEPASSING 
AFDELING C: VERKEERSOORTREDINGS 
AFDELING D: BEREGTING VAN VERKEERSOORTREDINGS 
AFDELING E: STRAF VIR VERKEERSOORTREDINGS 
4.4.3 Voorondersoek 
'n Voorondersoek kan gesien word as 'n noodsaaklike deel van die ondersoek wat met 'n groep respondente 
(anders as die latere steekproef) uitgevoer word ten einde enige moontlike haakplekke in die latere 
onders.oek te kan uitstryk. So 'n voorlopige ondersoek, bestaande uit ongeveer dertig vraelyste, is volgens 
Howard (1985:204) en Simon (1979:15) voldoende om die meeste foute en probleme te kan identifiseer en 
dan reg te stel. 
As sodanig het die loodsondersoek dus te make met die doeltreffendheid van die insamelingstegniek (Howard 
1985:202). 
Ten einde die duidelikheid en interpretasie van die vrae in die ondersoek te meet, is dertig vraelyste aan 
onderwysers van Laerskool St Paulus in Lydiana oorhandig vir voltooiing en kommentaar. 
Die loodsondersoek het geblyk uiters waardevol te wees, aangesien dit leemtes uitgewys het waarvan die 
navorser nie bewus was nie. Sekere van die vrae was onnodiglik oorvleuelend met mekaar. Daar is derhalwe 
besluit om slegs een algemene vraag oor lisensies te h~. 'n Vraag met 'n onderafdeling rakende die 
"hoeveelheid geleenthede maar die respondent skuldig bevind is aan verkeersoortredings" is uitgelaat, 
aangesien baie van die respondente die vraag nie voltooi het nie. Die loodsondersoek was dus waardevol in 
die finale samestelling van die vraelys. 
Na afhandeling van die bovermelde ondersoek is die vraelys op 8 en 9 Oktober 1990 met sukses as 
data-insamelingstegniek gebruik. 
4.4.4 Metingsvlakke 
Meting in die gedragswetenskappe is die kwantifisering van meetbare eienskappe volgens gegewe reels 
waarvan die geldigheid empiries verifieerbaar is (Bailey 1987:63). 
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Daar word twee bree vlakke van meting onderskei, naamlik die kwantitatiewe en kwalitatiewe vlakke 
(Nachmias & Nachmias 1987:287). Die kwalitatiewe metingsvlak behels onder andere sinsontleding, 
paragraafontleding, woordvertolking en inhoudsontleding (Bailey 1987:63). 
'n Metingskaal is dus 'n meetinstument wat varieer in diskriminasiewaarde in soverre sekere skale slegs by 
relatief eenvoudige gegewens gebruik kan word, terwyl ander meer addisionele gegewens kan verwerk. 
Metingskale impliseer (Adams & Schvaneveldt 1991:155-156) die gebruik van kategoriee, dit wil se die 
gegewens word op grond van sekere eienskappe in onderling uitsluitende kategoriee ingedeel. 
Op die kwantitatiewe vlak word daar vier skale van metingsvlakke onderskei, te wete: 
• die nominale skaal 
+ die ordinale skaal 
+ die interval skaal 
+ die ratio skaal (Adams & Schvaneveldt 1991:154). 
Elke skaal stel sekere bepaalde vereistes waaraan die gegewens moet voldoen alvorens dit gebruik kan 
word. Vir doeleindes van hierdie navorsing is die nominale skaal van toepassing. 
Die nominale skaal is die laagste vlak van meting en word gebruik wanneer persone, objekte en eienskappe 
geklassifiseer word. 
Die afdelings het geen numeriese waarde nie en volg mekaar ook nie in 'n bepaalde volgorde op nie, met 
ander woorde die afdelings kan op enige wyse herrangskik word sonder dat daar enige verskil in die 
betekenis van die afdelings gemaak word (Smit 1983:147). Die metode van frekwensieverspreiding kan hier 
as beskrywende statistiese metode gebruik word. 
+ Alie kwantitatiewe meting is nominaal. 
+ Nominale meting is hoofsaaklik 'n klassifikasiestelsel. 
+ Daar moet ten minste twee kategoriee wees, en 
• die kategoriee moet: 
• verstaanbaar, 
+ onderlinguitsluitend, 
+ allesomvattend wees. 
In hierdie studie is van kwantitatiewe metodes gebruik gemaak. 
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4.5 DATAVERWERKINGSTEGNIEKE 
Die ingesamelde data is op gerekenariseerde wyse met behulp van die SAS-program verwerk. Tydens die 
verwerkingsproses is gebruik gemaak van beskrywende statistiek. 
Die "Univariate Procedure" program is gebruik ten einde die rekenkundige gemiddeldes asook die 
standaardafwyking van die veranderlikes te beskryf. Hierdie statistieke stel die navorser in staat om die 
eienskappe wat in die data vervat is, te kan beskryf. Frekwensietabelle is deur middel van hierdie genoemde 
statistiek verkry. 
4.5.1 Beskrywende statistiek 
Dit behels hoofsaaklik die berekening van beskrywende statistiek, te wete: die rekenkundige gemiddeld, 
standaardafwyking, standaardfout, kurtosis, variansie, minimum- en maksimumwaardes. 
Die doel van hierdie subprogram is volgens (Bailey 1987:47) om die basiese verspreidingskenmerke van elk 
van die veranderlikes te bepaal, ten einde die nodige inligting te kan voorsien vir verdere statistiese 
verwerkings. 
In hierdie verkennende studie gebruik die navorser net beskrywende statistiek. Beskrywende statistiek word 
gedefinieer as die verklassifisering in enkelvoudige veranderlikes met behulp van numeriese eienskappe 
(Borhnstedt & Knoke 1982:16). Dit word gewoonlik aangebied in terme van gemiddeldes, koerse, 
frekwensies. In hierdie studie word die data voldoende verklaar deur net van frekwensietabelle gebruik te 
maak. 
4.6 AANNAMES 
Aannames word geformuleer om bepaalde rigting aan die navorsing te gee. Sodanige aannames word by 
wyse van die navorsingsresultate van waarneming omskryf of weerle (Bailey 1987:44). Die funksie van die 
aanname wat die navorser stel, is nie om te kyk hoe suksesvol of onsuksesvol die navorser se voorgestelde 
oplossings is nie, maar om rigting aan die studie te gee (Bailey 1987:44). Dus kan 'n "negatiewe" aanname as 
net so waardevol as 'n "positiewe" aanname beskou word. 
Die doel van die aannames in navorsing word deur Bailey (1987:45-46) soos volg uiteengesit: 
• aannames kan as waar of onwaar bewys word; 
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• al word 'n aanname as negatief bewys is dit steeds bruikbaar aangesien dit 'n feit as ontkennend 
bewys. Die funksie van 'n negatiewe aanname is derhalwe dat dit moontlikhede vir verdere navorsing 
aantoon; 
• 'n aanname is van kardinale belang in wetenskaplike kennis aangesien dit onafhanklik van die navorser 
se vooroordeel as waar of vals bewys kan word. 
Vir doeleindes van hierdie ondersoek word die volgende aannames aangetoon: 
• Die padgebruiker sien padverkeersoortredings en misdade nie as 'n misdaad nie. 
• Die hoofoorsaak van padverkeersoortredings en -misdade is 'n oenskynlike ongeergdheid by 
padgebruikers. 
• Die gemeenskap is oar die algemeen nie verkeersveiligheidsbewus nie. 
• Die gemeenskap weet uit ondervinding dat die risiko om vir verkeersoortredings en -misdade vervolg 
te word, uiters skraal is. 
• Verkeersoortreders beklee oar die algemeen 'n hoer sosiale status as die deursneemisdadiger. 
• Die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade le opgesluit in strenger wetstoepassing. 
4.7 BESKRYWING VAN DIE ONDERSOEKGROEP 
Die 200 respondente se data word beskryf aan die hand van 'n aantal biografiese gegewens wat vir die doel 
van hierdie studie noodsaaklik is. Hierdie biografiese gegewens sluit die volgende in: ouderdom, geslag, ras, 
huistaal, opvoedkundige kwalifikasies, huwelikstatus, lisensiekwalifikasie asook die frekwensie van bestuur 
onderskeidelik in spitsverkeer en normale verkeer. 
Die aantal respondente is nie verteenwoordigend van die Pretoria- munisipale gebied se voertuigbestuurders 
(padgebruikers) nie en derhalwe kan die bevindinge van die ondersoekgroep nie tot alle motorbestuurders 
(padgebruikers) in die Pretoria- munisipale gebied veralgemeen word nie. Die data gee slegs 'n beeld van die 
respondente se persepsie ten opsigte van padverkeersoortredings en -misdade. Dit mag egter aanduidend 
wees van patrone of gedrag/persepsies wat van padgebruikers in die Pretoria- munisipale gebied verwag 
mag word. 
Alhoewel die steekproef nie verteenwoordigend van Pretoria se bestuurders (padbebruikers) is nie en daar 
dus nie veralgemeen kan word nie, is die resultate geldig en betroubaar genoeg om ten opsigte van die 
ondersoekgroep te kan geld. 
Afdeling A van die vraelys is daarop gerig om 'n profiel van die respondente te verkry. Die vrae wat hieroor 






• Hoogste opvoedkundige kwalifikasie 
• Huwelikstatus 
• Tipe lisensie, al dan nie 
• Frekwensie van motorbestuur in normale- en spitsverkeer. 
Tabel 4.1 




































Tabel 4.1 is selfverduidelikend, maar die volgende afleidings is belangrik en word volledigheidshalwe weer 
beklemtoon, naamlik. 
• Die ondersoekgroep bestaan uit 101 manlike respondente en 99 vroulike respondente. 
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• Die ouderdomme wissel tussen 17 en 60 jaar, met die grootste verspreiding tussen 25 en 39 jaar 
(40%). Die gemiddelde ouderdom van die respondente is 32 jaar. 
• Die bevolkingsgroepe (kultuurgroep) wat in die ondersoek betrek is, is soos volg: 84% blank en 16% 
(nie-blank/ anderskleurig). 
• Wat opvoedkundige kwalifikasie betref, beskik 8 respondente oor 'n Standerd 8-sertifikaat of oor 'n laer 
kwalifikasie, 49% van die respondente oor 'n Standerd 9 en/of 10-kwalifikasie, terwyl 47% 'n naskoolse 
kwalifikasie behaal het. 
• 54% van die respondente is getroud en 46% ongetroud. 
• Die grootste persentasie beskik oor bestuurderslisensies (92,5%), terwyl slegs 6% oor leerlinglisensies 
beskik en 1 % van die respondente geen bestuurderslisensie het nie. 
4.7.1. Ouderdom 
Tabel 4.2 
Die ouderdom van padgebruikers in die Pretoria-ondersoekgroep: 
Die volgende tabel toon die ouderdomsverpreiding van die respondente aan: 





Deur gebruik te maak van die kumulatiewe frekwensie word waargeneem dat 150 (padgebruikers) 
respondente met ander woorde 75% van die studiegroep onder die ouderdom van 40 jaar is. 
Die verspreiding van die respondente se ouderdom stem grootliks ooreen met die ouderdomstendense van 
voertuigbestuurders in die land in die algemeen. Dit blyk uit 'n opname van voertuigbestuurders wat 




Die geslag van die Pretoria-ondersoekgroep: 
50.5 
49.5 
Die geslag van die respondente word eweredig verdeel tussen mans en vrouens soos in tabel 4.3 blyk. 
4.7.3. Bevolkingsverspreiding (kultuurgroep) 
Tabel 4.4 
Die bevolkingsgroep van die Pretoria-ondersoekgroep: 
Soos uit tabel 4.4 blyk, bestaan die respondente hoofsaaklik uit blankes met 'n geringer persentasie uit ander 
bevolkingsgroepe. Ten opsigte van laasgenoemde groep toon tabel 4.5 weer 'n verdere verdeling van die 







Die rede waarom soveel blankes by die ondersoekgroep ingesluit is, kan toegeskryf word aan die feit dat die 
Pretoria- munisipale gebied ten tye van die insameling van die data oorwegend blank was aangesien 
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diemunisipale grense van Pretoria nie gebiede soos byvoorbeeld Eersterus, Mamelodi, Atteridgeville en 
Laudium ingesluit het nie (Kellerman, G.P.J. 1994. Persoonlike Onderhoud. 15 Oktober, Pretoria). 
4.7.4. Taal 
Tabel 4.6 




Afrikaans is oorwegend (74.5%) die huistaal van die respondente. Dit kan toegeskryf word aan die feit dat 'n 
groat deel van Pretoria se inwoners hoofsaaklik Afrikaanssprekend is (Sentrale Statistiekdiens 1991: 120). 
4.7.5. Kwalifikasies 
Tabel 4.7 
Opvoedkundige kwalifikasies van ondersoekgroep 
Uit tabel 4.7 blyk dit dat die meerderheid respondente (96%) oar 'n gemiddelde tot bo-gemiddelde 
opvoedingspeil beskik. 
Op grand van opvoedkundige kwalifikasies asook die huistaal van die respondente kan die aanname gemaak 
word dat die respondente oar die vermoe beskik om die basiese konsep van padverkeersoortredings en 
-misdade te kan verstaan. lndien bogaande kwalifikasieverspreiding vergelyk word met kwalifikasies van 





Huwelikstatus van die Pretoria ondersoekgroep: 
·· · ····· ··············••·>>FrekWensi~••••••·•·•·••·••••·••·•·•·•·./ 
108 54 
92 46 
Uit bostaande tabel blyk dit dat die meerderheid respondente getroud was. 
4. 7. 7 Lisensietipe 
Tabel 4.9 
Lisensietipe van ondersoekgroep: 
.·······<< <g1~~ti~i~tiP!••·• >•••••••·•·•••••••••·•••······· ····•••·••••····· ···········<••••••••••••••frel.<W!hsiEf ?··••• •••·•·•··•·· <•••······· ·•.••••••••·•·•··•·•.•· <?•··•·<Persent~s~e•••••••·· >.•>······ 
··· l..~!rlJtjgli~!#~i~ > 13 6.5 
Tabel 4.9 toon dat die oorgrote meerderheid van die respondente (92,5%) oar bestuurderslisensies beskik 
het. Die afleiding kan dus gemaak word dat 92,5% van die respondente oar sowel die teoretiese as die 
praktiese kennis van padgebruik beskik en 'n verdere 6,5% respondente oar ten minste die teoretiese kennis 
van padgebruik beskik. Slegs twee respondente het geen formele en praktiese kennis in die sin dat hulle nie 
oar wettige bestuurderslisensies beskik het nie. Laasgenoemde verteenwoordig 'n baie klein persentasie van 
die respondente en is onvergelykbaar klein met die bestuurders op die Suid-Afrikaanse paaie wat nie oar 
geldige of wettige lisensies beskik nie. Botha (a) (1988:5) maak 'n beraming van 5,5 miljoen bestuurders op 
Suid-Afrika se paaie, waarvan 4,5 miljoen lisensies het. Meer as 1 mijoen bestuurders op die land se paaie 
het dus geen rybewyse nie of het vervalsde rybewyse. 
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4. 7 .8. Bestuurservaring van die Pretoria-ondersoekgroep: 
Tabel 4.10 
Frekwensie-tabel van bestuurservaring: 
Tabel 4.11 











Bostaande tabelle 4.10 en 4.11 toon beide dat die oorgrote meerderheid van die respondente daaglikse 
padgebruikers is en in sowel spitsverkeer as in normale verkeersdrukte bestuur. Die grootste groep 135 
(67.5%) het aangedui dat hulle daagliks in spitsverkeer bestuur. 'n Kleiner groep 37 (18,5%) doen dit slegs 
twee keer per week, terwyl 28 (14%) selde in spitsverkeer bestuur. Die grootste groep 113 (56,5%) het 
verder aangedui dat hulle ook daagliks in normale verkeer bestuur. 'n Kleiner groep 59 (29,5%) bestuur slegs 
twee keer per week in normale verkeer, terwyl 28 (14%) ook selde in normale verkeer bestuur. 
Die voorafgaande bespreking bied 'n profiel van die ondersoekgroep. Vervolgens sal daar met behulp van 
vier basiese konsepte vasgestel word wat die persepsies van die ondersoekgroep is sever dit 
padverkeersoortredings en -misdade betref. 




Data in die verband word op die volgende wyse aangebied. Elke frekwensietabel verteenwoordig die 
response wat op die onderskeie vrae gelewer is. Dit word weer gevolg deur 'n bespreking en samevatting van 
die data wat uit die tabelle na vore tree. 
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4.8 BESPREKING EN EVALUERING VAN DIE NAVORSINGSRESUL TATE 
Vervolgens sal die navorsingsresultate wat na die verwerking van die data uit die vraelys verkry is, bespreek 
word. Die bespreking word in vier afdelings aangebied en ooreenkomstig die wyse waarop dit in die vraelys 
gestel is. 
4.8.1 Persepsie ten opsigte van verkeerswetgewing en wetstoepassing. (Afdeling B 
van die vraelys.) 
Vrae wat in die bogenoemde verband aan die respondente gestel is, het oor die volgende aspekte gehandel: 
• Padgebruikers is wetsgehoorsaam. 
• Die duidelikheid van wette en reels oor die korrekte gebruik van paaie. 
• Verkeersreels en -wette word nie nagekom nie omdat mense dit nie as belangrik ag nie. 
• 'n Oorsaak van verkeersoortredings is onkunde aangaande verkeerswetgewing. 
• Verkeerswette is daar vir ander om na te kom. 
• Padgebruikers is op hoogte van nuwe padreels. 
• Almal besef dat die oortreding van verkeerswette ernstige gevolge vir hulle kan he. 
• Verkeerwetstoepassing voorkom dat 'n persoon 'n verkeersoortreding sal herhaal. 
• Die toepassing van verkeerswette het 'n afskrikwaarde. 
• Verkeerswetstoepassing is slegs ter finansiele verryking van die provinsie of stad. 
Padverkeerswetgewing en -wetstoepassing is 'n inherente deel van padgebruik. Daarsonder sal daar 
chaotiese toestande op paaie en in stede ontstaan. Dit kan afgelei word uit die feit dat daar reeds meer as 5 
miljoen voertuie op Suid-Afrikaanse paaie is (Badenhorst 1990:vii), en dat die getalle nog steeds toeneem. 'n 
Verdere aanduiding van die behoefte vir effektiewe padverkeerswetgewing en -wetstoepassing blyk uit die 
groat aantal padverkeersoortredings en -misdade wat jaarliks gepleeg word (soos aangedui in hoofstuk 2 van 
hierdie studie) en die groat aantal padverkeersbotsings, -sterftes en beserings waarmee Suid-Afrika te kampe 
het (Automibiel Assosiasie 1993:2.20-2.25). 
Oor die afgelope jare is 'n daadwerklike paging aangewend om padverkeerswetgewing en -wetstoepassing te 
standaardiseer by wyse van die Wet op Padverkeer (Wet 29 van 1989) wat nasionaal geld en wat in die nuwe 
Suid-Afrikaanse bedeling grater stukrag sal kry vanwee die inlywing van die onafhanklike state by Suid-Afrika 
wat hulle eie padverkeerswetgewing gehad het. 
Die doel van padverkeerswetgewing en -wetstoepassing omsluit wydverspreide aspekte soos die bevordering 
van padverkeerveiligheid, voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade, die opvoeding en die 
opleiding van padgebruikers met die oog op 'n grater mate van veilige en wetsgehoorsame padgebruik. 
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Die padgebruiker verloor dikwels uit die cog dat die padverkeerswetgewing en daarmee gepaardgaande 
padverkeerswetstoepassing daar is om die padgebruiker te beveilig. Dus meet die wetgewing teen sekere 
handelinge socs byvoorbeeld roekelose en/of nalatige bestuur, bestuur ender die invloed van drank, ander 
bewegingsoortredings asook statiese oortredings ten uitvoer gebring word. 
Vervolgens sal die response van die respondente op die verskillende stellings bespreek word. 
4.8.1.1. Wetsgehoorsaamheid van padgebruikers 
lndien daar gekyk word na die hoeveelheid afgehandelde en onbekende padverkeersoortredings en -misdade 
asook die waarvoor jaarliks vervolgings ingestel word, soos daar in hoofstuk 2 aangetoon is, kan daar met 'n 
redelike mate van sekerheid afgelei word dat 'n groat persentasie motorvoertuigbestuurders in die besonder 
en padgebruikers in die algemeen nie ten alle tye wetsgehoorsaam is nie. 
Tabel 4.12 
Padgebruikers is wetsgehoorsaam: 







Tabel 4.12 gee 'n beeld van die respondente se persepsie rakende padgebruikers se wetsgehoorsaamheid. 
Daarvolgens blyk dit dat 22% respondente of onseker oar padgebruikers se wetsgehoorsaamheid is, of die 
stelling dat hulle wetsgehoorsaam is, as vals beskou (38,5%). Slegs 39,5% huldig die persepsie dat 
padgebruikers wel wetsgehoorsaam is. 
Die persepsie van die respondente ten opsigte van padgebruikers se wetsgehoorsaamheid weerspieel in der 
waarheid die gesindheid wat padgebruikers in die algemeen openbaar as hulle in padverkeer betrokke is. Dit 
dui dus op 'n mate van gebrekkige wetsgehoorsaamheid (Middleton 1989:16). Dit kan weer verband hou met 
risikogedrag, geringe kans om betrap te word en dan ook neg verder die kans om weg te kom. In die lig van 
die feit dat die toepassing van padverkeerswetgewing die vermindering van risikogedrag deur padgebruikers 
ten doel het, is daar bevind (Sampson et al 1986:6) dat die suksesvolste manier waarop padgebruikers van 
hul ongewenste gedrag bewus gemaak kan word, is deur padverkeerswetstoepassing. 
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4.8.1.2 Kennis oor padverkeersreels en -wette 
lndien gekyk word na response op vrae 2 en 4 in afdeling B (van die vraelys - aanhangsel A) toon die data 
dat 55.5% van die respondente die persepsie het dat verkeersreels nie duidelik is nie. 'n Groot deel (42%) 
van die respondente het aangetoon dat onkunde nie primer die rede vir verkeersoortredings en -misdade is 
nie. 
Ongeag die padgebruiker se siening oor wetsoortreding en kennis van die wet, voel heelwat padgebruikers 
(39,5%) dat hulle onseker is van hulle kennis van padverkeersreels en 42,5% bevestig dat hulle nie op hoogte 
van die nuwe padverkeersreels is nie. 
Aangesien so 'n groot groep bevestig dat hulle nie die padreels ken nie, maar aangetoon het dat onkunde 
aangaande padreels nie 'n verskoning vir padverkeersoortredings is nie, laat die navorser die gevolgtrekking 
maak dat padgebruikers wel die omvang van padverkeerswetstoepassing besef. Alhoewel die ems besef 
word, vind verkeersoortredings en -misdade steeds plaas. Die rede kan moontlik volgens Middleton (1989:17) 
opgesluit le in die feit dat die houding van die skuldige padverkeersoortreder asook die algemene publiek 
teenoor padverkeerswetgewing en -wetstoepassing oor die algemeen 'n negatiewe houding is. 
4.8.1.3 Nakoming van verkeersreels en -wette 
Tabel 4.13 





Tabel 4.13 toon aan dat benewens die 36 (18%) respondente wat onseker is oor die nie nakoming van 
padverkeersreels vanwee die onbelangrikheid daarvan, huldig 37 (18,5%) die persepsie dat die stelling vals 
is. Hierteenoor is die persepsie van 127 (63,5%) respondente dat padgebruikers padreels en -wette 
verontagsaam omdat dit as onbelangrik geag word. 
Die standpunt soos hierbo aangetoon, is tot 'n groot mate 'n weerspieeling van die daaglikse padgebruik van 
talle padgebruikers wat gereeld padverkeersreels oortree. Oorskryding van snelheidsgrense, onvoldoende 
volgafstande, verontagsaming van 'n veelheid van ander padreels is aan die orde van die dag en kan daagliks 
waargeneem word. Die toedrag van sake word ook bevestig deur padveiligheidsoptrede wat gedurende 
vakansietye en langnaweke geloods word (Robot 1992:7). 
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Vanuit die interpersoonlike benadering se beskouing word teenstrydige en inkonsekwente boodskappe deur 
verbale en nie-verbale kommunikasie veroorsaak (Schoemaker 1984:43). Binne die totale 
padverkeersomgewing, ontwikkel en bestaan heelwat sodanige bindingsituasies. Hierdie situasies speel 'n 
belangrike onderliggende rol in die oortreding van verkeersreels en -wette. 
Daar kan met 'n groot mate met die persepsie van die respondente saamgestem word dat padgebruikers 
padreels en -wette as van minder belang ag en dus na willekeur oortree. Die minagting van verkeersreels kan 
ook verband hou met die risikogeneigdheid van talle padgebruikers tydens padgebruik en die feit dat die 
gemeenskap in die geheel 'n betreklik negatiewe houding teenoor padverkeersreels openbaar. Sosiale 
faktore speel volgens Layzell (1985:69) ongetwyfeld 'n rol in die bevordering van die verontagsaming en 
minagting van sekere padverkeersreels en -wette. 
4.8.1.4 Die ondersoekgroep se persepsie rakende die nakoming van verkeerswette 
Tabel.4.14 
Verkeerswette is daar vir ander om na te kom 
Soos in tabel 4.14 aangetoon, huldig die respondente 'n algemene persepsie dat hullle verantwoordelikheid 
moet neem vir verkeersreels. 69.5% van die respondente toon aan dat verkeersreels daar is vir almal om na 
te kom; teenoor die 24% wat aantoon dat verkeerwette daar is vir ander om na te kom. Slegs 13 respondente 
(6.5%) was onseker oor die stelling. 
Die Direktoraat Verkeersveiligheid huldig die mening dat die meerderheid van motoriste die verkeersreels 
nakom. Daar is volgens hulle slegs 10% padgebruikers wat die verkeersreels en -wette gereeld oortree 
(Wise, E 1995 Persoonlike onderhoud. 15 Mei, Pretoria). 
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4.8.1.5. Die kennis van padgebruikers rakende padreels. 
Tabel 4.15 
Padgebruikers is op hoogte van padreels: 




Soos uit tabel 4.15 blyk, is daar 'n groat mate van onsekerheid by die respondente oor die stelling dat 
padgebruikers op hoogte is met die padreels. Hierteenoor is 85 (42.5%) respondente se persepsie dat 
padgebruikers nie op hoogte van die padreels is nie. Teenoor die slegs 36 (18%) respondente wat 'n 
persepsie het dat padgebruikers wel bekend is met die reels van die pad, is daar soveel as 164 (72%) 
respondente wat 'n onsekere en negatiewe persepsie daarteenoor handhaaf. 
So 'n persepsie kan aanduidend wees van ernstige probleme saver dit veilige padgebruik aanbetref. 
Probleme wat uit sodanige onkunde spruit, hou direk verband met die motorbestuurder se padgedrag, talle 
padverkeersoortredings en -misdade, asook padbotsings. Volgens Cloete (1987:187) is sodanige 
onkundigheid rakende padverkeersreels en -wette dikwels 'n direkte oorsaak dat padgebruikers die reels en 
wette oortree. Saunders en Wiechers (1984:2) is van mening dat die Suid-Afrikaanse padverkeerswetgewing 
moet meehelp met die totstandkoming van 'n algemene filosofie waarmee die algemene padgebruiker 
hom/haar kan identifiseer. Die leemte is hopelik deels uit die weg geruim met die implementering van die 
nuwe Padverkeerswet (Wet 29 van 1989). 
Slegs 18% van die respondente glo dat padgebruikers op hoogte van nuwe padreels is. In aansluiting hierby 
is Dodd (1971:47) van mening dat gebrekkige kennis en beperkte insig 'n groat invloed het op die nakoming 
van padverkeersreels. 
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4.8.1.6 Afskrikking van oortredende gedrag 
Die volgende drie vrae word gesamentlik bespreek omrede dit oor ooreenstemde aspekte wat mekaar 
komplementeer, handel. 
Tabel 4.16 
Almal besef dat die oortreding van verkeerswette ernstige gevolge vir hulle kan he. 
Die respons op hierdie vraag toon dat die respondente (54%) besef dat verkeersoortredings en -misdade vir 
hulle ernstige gevolge sal inhou. Middleton (1989:16) toon aan dat die publiek oor die algemeen die persepsie 
het dat verkeerswetstoepassers dikwels verkeersoortredings en -misdade oor die hoof sien en derhalwe 
sodanige oortredings en misdade ongestraf taat verbygaan. Hierdie persepsie taat die vraag ontstaan of die 
padgebruiker die werklike implikasie van die verkeersoortreding en -misdaad besef, soos byvoorbeetd die 
padgebruiker wat nie by 'n stopstraat stop nie. Besef hierdie oortreder werklik op daardie oombtik dat die 
aksie 'n padverkeersbotsing kan veroorsaak waarin iemand moonttik 'n tewe kan vertoor. Voortvtoeiend hieruit 
heers die gevoet dat die meerderheid verkeersoortreders ongemerk hulle gang gaan. 
Tabel 4.17 
Verkeerswetstoepassing voorkom dat 'n persoon 'n verkeersoortreding sat herhaal. 
Votgens tabel 4.17 btyk dit dat 40% van die respondente die persepsie het dat die toepassing van die 
verkeerswette herhating van verkeersoortredings en -misdade sat voorkom. Ctoete (1987:188) weerspreek 
hierdie standpunt in sy navorsing met die stelling dat al sou padgebruikers vir hulle onaanvaarbare gedrag 
gestraf word, dit hulle nie van herhaatdelike oortredings van padreets sal weerhou nie, omrede die 
padgebruiker bewus is van die feit dat daar 'n tae vlak van verkeerswetstoepassing is. Botha (1988:34) 
daarenteen maak 'n voorstel dat indien 'n sentrate verkeersadministratiewe stetsel op die been gebring kan 
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word, sal dit die afskrikwaarde deur middel van beter beheer oor die herhaalde oortreding van 
padverkeersreels en -wette verhoog. 
Tabel 4.18 
Die toepassing van verkeerswette het 'n afskrikwaarde 
V~tk~.~rslj/~tstoep~·~·~ifl9. het•··•· 
•·••••>••••••••••••••••·n•arskrikwaarc.J~>•••·••· >············ ·· •. ·.· ......... . 
25 
43 21.5 
Die meerderheid respondente "53.5% uit tabel 4.18" het aangetoon dat wetstoepassing 'n afskrikwaarde het. 
Bogenoemde stelling weerspreek bevindinge in deur 'n studie van Cloete (1987:189) dat al sou padgebruikers 
vir hulle onaanvaarbare optrede gestraf word, weerhou dit hulle nie van herhaaldelike ooitreding van padreels 
nie. Die persepsie van die ondersoekgroep kan verder beredeneer word met die vraag waarom 
padgebruikers vinniger as die spoedgrens ry al word hulle vir spoed beboet. Ook word die vraag gevra 
waarom padgebruikers steeds geneig is om onder die invloed van alkohol agter die stuurwiel in te klim al is 
die maksimum boete vir bestuur onder die invloed van alkohol R24 000,00 of ses jaar tronkstraf (Smart et al 
1994:107). 
lndien die bo-gemiddelde opvoedkundige peil van die respondente in ag geneem word, mag die oenskynlike 
teenstrydigheid verklaar word aan die hand van die moontlikheid dat respondente sosiaal aanvaarbare 
antwoorde verskaf het. 
Tabel 4.19 




Daar het aan die lig gekom dat soveel as 64,5% van die respondente aangetoon het dat hulle besef dat 
verkeerswetstoepassing nie slegs ter finansiele verryking van die stad of provinsie is nie. Dit kan ondersteun 
word indien gekyk word na die Pretoria verkeersveiligheidsdienste se uitgawes van R26 812 000 en 
inkomstes van R9 919 000 vir die 1994-boekjaar (Stadsraad van Pretoria Jaarverslag 1994:37). Dit blyk 
duidelik uit hierdie syfers dat Pretoria se stadsraad nie wins maak uit verkeerswetstoepassing nie. 
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Die meerderheid (64,5%) van die respondente se persepsie teenoor boetebetalings van 
padverkeersoortredings en -misdade kan beskou word in die lig van die feit dat padgebruikers in die Pretoria-
munisipale gebied groat word met die persepsie dat straferkenning deur middel van 'n boete die padgebruiker 
moreel vrywaar van sy verantwoordelikheid as padgebruiker teenoor die gemeenskap. 
4.8.2 Persepsie ten opsigte van verkeersoortredings 
Afdeling C van die vraelys is in die besonder gemoeid met die respondente se persepsies ten opsigte van 
padverkeersoortredings en -misdade. Die ondergenoemde stellings en/of vrae is in die verband aan die 
respondente gerig. 
• Is u al aan 'n verkeersoortreding skuldig bevind? 
• Begaan u verkeersoortredings waarvoor u nie vervolg word nie wanneer u in die normale loop van 
omstandighede bestuur: - opsetlik 
- onbewustelik 
- a.g.v. die verkeersituasie. 
• Alie verkeersoortredings is kriminele oortredings. 
• Verkeersoortredings is sosiaal aanvaarbaar. 
• Die kans om vir 'n verkeersoortreding gevang te word, is minimaal. 
• Meer aandag word aan statiese (byvoorbeeld parkeeroortredings) as aan bewegingsoortredings 
(byvoorbeeld spoed) geskenk. 
• Verkeersoortredings en -misdade dra betekenisvol by tot verkeersbotsings. 
• Alie padgebruikers begaan verkeersoortredings. 
• Onkunde aangaande verkeersreels is nie 'n verskoning vir verkeersoortredings nie. 
• Die persoon wat skuldig bevind word aan 'n verkeersoortreding, beskou homself nie as 'n krimineel nie. 
• 'n Verkeersoortreder, anders as ander oortreders, is 'n gerespekteerde burger van die samelewing wie 
se gedrag, buite die verkeersituasie, spreek van verantwoordelikheid. 
• Verkeersoortredings word as "ongelukke" beskou en nie as kriminele oortredings nie. 
Die algemene padgebruiker se waardeskatting van verkeersoortredings en -misdade is nie baie hoog nie en 
derhalwe word nie twee keer gedink alvorens 'n verkeersoortreding en -misdaad gepleeg word nie. lndien die 
bree spektrum van verkeersoortredings en -misdade geevalueer word, word dit volgens Cloete (1987:184) 
duidelik dat minstens die gemiddelde padgebruiker homself/haarself moeilik sal kan vereenselwig met die 
gedagte dat sy/haar optrede strafregtelike gevolge mag inhou, indien hy/sy op 'n bepaalde wyse optree 
sander die opset om enige benadeling te bewerkstellig. Voorafgaande het tot gevolg dat die algemene 
padgebruiker op die een of ander stadium in sy lewe by 'n verkeersoortreding en -misdaad betrokke raak, 
hetsy as gevolg van die verkeersoortredings en -misdaad of as die oortreder self wat die gevolge van sy 
oortredings in die gesig moet staar. 
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4.8.2.1 Skulderkenning van verkeersoortredings 
Tabel 4.20 
Is u al aan 'n verkeersoortreding skuldig bevind? 
Uit bostaande tabel 4.20 blyk dit dat ongeveer eweveel respondente skuldig bevind is aan 
padverkeersoortredings as die wat nie skuldig bevind is nie. Dit ondersteun die gegewens wat uit tabel 4.27 
verkry is dat die meerderheid 'n padverkeersoortreder nie as 'n krimineel beskou nie. 
4.8.2.2 Die sosiale aanvaarbaarheid versus afkeuringswaardigheid van 
· padverkeersoortredings en -misdade. 
Tabel 4.21 
Begaan u verkeersoortredings waarvoor u nie vervolg word nie wanneer u in die normale loop van 
omstandighede bestuur 
Bostaande tabel 4.21 toon dat die meerderheid respondente (45%) onbewustelik verkeersoortredings en 
-misdade begaan. Hierdie tendens beklemtoon die onbewustheid en ook die onverskilligheid van 
padgebruikers teenoor padverkeersveiligheid in die besonder. Dit word deur navorsing van Cloete (1987:94) 
ondersteun in sy bevinding dat die verkeersberoep bewus is daarvan dat alle padgebruikers nie altyd 
verkeersveiligheidsbewus is nie. 
label 4.22 
Verkeersoortredings is kriminele oortredings. 
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Meer as die helfte (55%) van die respondente glo dat verkeersoortredings en -misdade nie krimineel van aard 
is nie. Hierdie persepsie van die padgebruiker is moontlik een van die aanleidende faktore wat tot die vertoe 
van dekriminalisering van sekere padverkeersoortredings en -misdade aanleiding gee, soos versoek deur 
Middleton et al (1978:126-127), asook Botha (1988:54-55). 
label.4.23 
Verkeersoortredings is sosiaal aanvaarbaar. 
Soveel as 35% van die respondente is onder die indruk dat verkeersoortredings sosiaal aanvaarbaar is. 
Hierdie uitgangspunt beklemtoon die gebrek aan morele afkeuringswaardigheid wat padgebruikers teenoor 
padverkeersoortredings en -misdade handhaaf. Middleton (1989:16) lig hiermee die houding van die 
padverkeersoortreder teenoor sy skuldigbevinding en vonnis uit as 'n ongeluk en dat hy/sy bloat geviktimiseer 
word omrede hy/sy die regte naam en adres aan die verkeerswetstoepasser verskaf het. 
label 4.24 
Die persoon wat skuldig bevind word aan 'n verkeersoortreding, beskou homself nie as 'n krimineel nie. 
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Die oorgrote meerderheid van die respondente (79.5%) toon aan dat 'n verkeersoortreding nie as 'n kriminele 
oortreding beskou word nie. Hierdie standpunt sluit aan by bogenoemde tabel 4.23 dat die padgebruiker die 
persepsie handhaaf dat padverkeersoortredings sosiaal aanvaarbaar is. Hierdie persepsie van die 
padgebruiker kan deur die doelstelling van die verkeerswetstoepasser aangespreek word, met die 
ontwikkeling van 'n wetstoepasserstrategie wat duidelik deur die padgebruiker verstaan word en wel dat 'n 
verkeersoortreding en -misdaad 'n oortredings van die padverkeerswet is (Middleton 1989: 11 ). 
Tabel 4.25 
'n Verkeersoortreder. is 'n gerespekteerde burger van die samelewing wie se gedrag buite die verkeersituasie 




Die siening van die respondente is dat verkeersoortreders gerespekteerde burgers van die samelewing is 
(57% huldig die siening). Hierdie persepsie kan weer eens geargumenteer word met die redenasie van die 
nie-morele afkeuringswaardigeheid van padverkeersoortredings en misdade, asook die persepsie wat 
volgens Cloete (1987:86) aandui dat padgebruikers die bestuur van 'n motorvoertuig as 'n reg en nie as 'n 
voorreg beskou nie. Dit is moontlik nie soseer die afwykende persoonlikheid wat 'n verkeersoortreding en 
-misdaad pleeg nie, maar die alledaagse padgebruiker wat in die gewone gang van padverkeer die oortreding 
en misdaad begaan. 
Tabel 4.26 
Verkeersoortredings word as "ongelukke" beskou en nie as kriminele oortredings nie. 
35 17.5 
47 23.5 
In tabel 4.26 toon 59% van die respondente aan dat verkeersoortredings eerder "ongelukke" as kriminele 
oortredings is. Hiermee word aangetoon dat die padgebruiker nie dink oar die verantwoordelikheid van die 
oortreding wat hy/sy begaan nie. Die algemene gevoel onder die respondente (59%) is dat 'n 
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verkeersoortreding as 'n toelaatbare oortreding beskou word wat nie te sterk deur die gemeenskap 
veroordeel word nie. 
lndien gegewens uit bogenoemde tabelle beskou word en gelet word op Sutherland se differensiele 
assosiasie benadering en veral die interaksie-uitgangspunt, word aangetoon dat misdaad aangeleerde 
gedrag is wat deur interaksie met ander in die proses van kommunikasie aangeleer word. Die essensie van 
die teorie van differensiele assosiasie lewer bewys dat 'n persoon misdadig optree aangesien die interaksie 
met ander mense deur middel van kommunikasie daartoe lei dat wetgewing beskou word as 'n stelsel wat nie 
onderhou hoef te word nie (Hagan 1990:181). In eenvoudige terme kom dit daarop neer dat mense deur 
middel van kommunikasie mekaar motiveer om verkeersreels te oortree. Voorafgaande afleidings word 
ondersteun deur Cloete (1987:190) wanneer hy stel dat daar 'n sterk ambivalensie bestaan tussen 
padverkeerswetstoepassing en die eise van maatskaplike groepe. 
Hierdie sogenaamde sosiale aanvaarbaarheid van padverkeersoortredings en -misdade het tot gevolg dat 
dekrimi.nalisering vir etlike dekades al deur verskillende staatsdepartemente en stadsrade ondersoek word 
(Botha 1988: 1 ). Veral die noodsaaklikheid vir die voortdurende kriminalisering van stilstaande oortredings 
(parkeertipe}, word sterk bevraagteken (Botha 1988:1). Middleton et al (1978:56) huldig reeds in 1978, die 
standpunt dat die gemiddelde padverkeersoortreding en -misdaad prioriteitsgewys baie laer as ander 
misdade deur die publiek gereken word. 
4.8.2.3 Waarskynlikeid van wetstoepassing tydens 'n verkeersoortreding en 
-misdaad 
Tabel 4.27 




'n Groot groep (45%) van die respondente, (tabel 4.27) toon aan dat die kans om vir 'n verkeersoortreding 
gevang te word, baie skraal is. Volgens Middleton (1989:10) word die doelstellings van 
verkeerswetstoepassing nie duidelik deur die padgebruiker verstaan nie. Hy meen dat 'n redelike en 
aanvaarbare definisie van verkeerswetstoepassing omskryf kan word as die aksie wat deur die 
verkeersbeampte en die hof onderneem word ten einde die gehoorsaamheid teenoor die Padverkeerswet wat 
die beweging en gebruik van die motorvoertuig reguleer te onderskryf met die doeleindes om dit as 'n 
afskrikmiddel te laat dien ten opsigte van oortredende gedrag deur alle potensiele verkeersoortreders. Dit dui 
op 'n afname in die bewustheid van die doel van afskrikking wat die tersaaklike persepsie tot gevolg het. 
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4.8.2.4 Die belangrikheid van statiese verkeersoortredings teenoor 
bewegingsverkeersoortredings 
Tabel 4.28 
Meer aandag word aan statiese verkeersoortredings (byvoorbeeld 
bewegingsverkeersoortredings (byvoorbeeld spoed) geskenk . 
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parkering) as aan 
Soveel as 68% van die respondente in tabel 4.28 het die persepsie dat die boetes wat die meeste aandag 
geniet vir statiese oortredings soos parkeermeters is, ten koste van spoedoortredings. Bogenoemde laat die 
persepsie dat meer aandag geskenk word aan die wetstoepassing vir minder ernstige verkeersoortredings en 
-misdade. Die persepsie word met reg deur die Departement van Justisie ondersteun (Botha (b) 1988:1) in 'n 
stelling dat die werklading as gevolg van veral parkeer ortredings op sowel wetstoepassingsinstansies as die 
Departement van Justisie onhanteerbaar geword het. Hierdie stelling sluit aan by die voorafgenoemde 
persepsie van die respondente dat verkeersoortredings nie as kriminele oortredings beskou behoort te word 
nie en word derhalwe deur navorsers (Botha 1988: 10, Middleton et al 1978: 13) ondersteun in hul onderskeie 
ondersoeke rakende die ernstige pleidooi vir die dekriminalisering van padverkeersoortredings en -misdade 
(meer spesifiek rakende stilstaande verkeersoortredings). 
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4.8.2.5 Die rol van verkeersoortredings in verkeersbotsings 
Tabel 4.29 




'n Persentasie van 90.5% van die respondente wys daarop dat vekeersoortredings lei tot verkeersbotsings. 
Alhoewel respondente die oorsaaklike gevolg van verkeersoortredings en -misdade aanvaar, is hulle nie 
bereid om oortreders regmatig te straf nie. Die ondersoek onderneem deur Cloete (1987:87) onderskryf die 
persepsie van die respondente dat daar 'n onmisbare ooreenstemmende persepsie in sy navorsing bestaan 
dat daar 'n verband tussen padverkeersoortredings en padverkeersbotsings is. 
4.8.2.6 Die padgebruiker se aandeel in padverkeersoortredings 
Die onverskilligheid van die padgebruiker teenoor die padveiligheidstelsel is kommerwekkend en die daarmee 
gepaardgaande houding dat dit sy/haar reg is om 'n motorvoertuig te bestuur, intensifiseer hierdie rede tot 
kommer. 
Tabel 4.30 
Alie padgebruikers begaan verkeersoortredings 
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Bogenoemde tabel 4.30 toon dat 69% van die respondente glo dat alle padgebruikers verkeersoortredings 
begaan. Die stelling het 'n redelike ooreenkoms met die data in tabel 4.20 wat aantoon dat meer as 50% van 
die respondente reeds skuldig bevind is aan 'n verkeersoortreding of -misdaad. Dit word onderskryf deur die 
onverskilligheid teenoor die verkeerswetstoepassing en -beregting van padgebruikers wat Middleton 
( 1989: 16-17) aantoon. 
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4.8.2.7 Onkunde insake verkeersoortredings. 
Tabel 4.31 
Onkunde aangaande verkeersoortredings is nie 'n verskoning vir verkeersoortredings nie 
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Tabel 4.31 toon dat 75% van die respondente reken dat onkunde nie 'n verskoning is vir wetsoortreding nie. 
Hierdie stelling toon 'n direkte verband met 'n voorafgaande stelling dat 'n oorsaak vir verkeersoortredings 
gekoppel kan word aan onkunde aangaande verkeerswetgewing. Alhoewel die afleiding met reg gemaak kan 
word dat ten minste alle motoriste nie onkundig behoort te wees rakende padverkeersoortredings en 
-misdade nie, omrede hulle sowel 'n teoretiese as 'n praktiese eksamen afgele het met die verkryging van hul 
bestuurderslisensies, werk dit klaarblyklik nie in die praktyk so nie. 
Cloete (1987:187) verduidelik die onkundigheid van padgebruikers rakende verkeersoortreders en -misdade 
aan die hand van die feit dat die gedesentraliseerde stelsel van padverkeersbeheer en wetstoepassing 
eenvormige interpretasies bemoeilik. 
4.8.3. Persepsie ten opsigte van beregting: 
Beregting van verkeeroortredings blyk 'n redelike grys area vir die ondersoekgroep (respondente) te wees. 
Die beregting van verkeerswetgewing het volgens Botha (1989:231) ten doel om die nakoming van die 
verkeerswetgewing te verseker ten einde orde op die land se paaie te skep, padverkeersbotsings te voorkom 
en te beperk en 'n geordende en goeie verkeersvloei te handhaaf. 
Die groat getal verkeersoortredings en -misdade wat gepleeg word en die gevolglike groat getal vervolgings 
vir verkeersoortredings en -misdade (buite verhouding met ander misdaad) het die tradisionele regsproses 
oorlaai en oorlaai dit steeds na aanpassing en hervorming. 
Die volgende vyf vrae word in afdeling D gemeet en beredeneer: 
• Dagvaardigings om in die hof te verskyn, kan ge"fgnoreer word. 
• Verkeersake word makliker as ander sake uitgestel. 
• Die betaling van 'n skulderkenning is voldoende straf. 
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• Howe gebruik bykans nooit hul invloed om 'n "gewoonte"-verkeersoortreder vir 'n hertoetsing te stuur 
nie. 
4.8.3.1 Verontagsaming van dagvaardigings om in die hof te verskyn. 
Tabel 4.32 
Dagvaardigings om in die hof te verskyn. kan geTgnoreer word 
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Respor:idente het skynbaar meer blootstelling aan dagvaardigings. Soveel as 74.5% het aangetoon dat 
dagvaardigings, nie geTgnoreer moet word nie. Hieruit blyk dit asof die respondente wel 'n opinie het oor 
dagvaardigings. Hierdie afleiding word nie ondersteun deur vorige navorsing wat deur Cloete (1987:193) 
onderneem is dat die persepsie van die padgebruiker tot 'n hoe mate beTnvloed word deur die 
beregtingsproses en ondersteun word deur die mate waarin padverkeersoortreders dagvaardigings om in die 
hof te verskyn ontwyk en ge·ignoreer word nie. 
4.8.3.2 Verkeersake se posisie rakende ander strafsake 
Die vervolging van verkeersoortredings en -misdade word bereg as kriminele sake in howe (Odendaal et al 
1989: 17). Die ems van die verkeersaak in verhouding met ander strafsake kan dus nie betwyfel word nie. 
Tabel 4.33 
Verkeersake word makliker as ander sake uitgestel. 
.<\J.E.RISPE.R.~A.15.E•.llAAIS~.115 . t 
• < • <UlTGESTEL/• / ..... . 
. ............... ·. . . . . 
98 49 
31 15.5 
Die respondente in tabel 4.33 huldig die persepsie dat verkeersake makliker as ander sake uitgestel word 
(35.5%). Odendaal et al (1989:17) verduidelik egter dat vertoe teenoor veroordelings in verkeersake deur 
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enige beskuldigde persoon geuiter kan word, in die lig van die feit dat verkeersake beskou word as 
vervolgings van strafsake. Dieselfde voorskrifte geld vir verkeersake as vir enige ander strafsaak. 
Tabel 4.34 
Howe beskou verkeersake as net so belangrik as ander strafsake, byvoorbeeld diefstal. 
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Die persepsie word deur die respondente in tabel 4.34 gehuldig dat verkeersake nie so belangrik as ander 
strafsake is nie (34.5%). Die argument kan moontlik gelug word dat verkeersake nie minder belangrik is as 
ander sake nie, maar vanwee die geweldige omvang daarvan kan daar moontlik nie soveel tyd daaraan 
spandeer word nie. Die Departement van Justisie het reeds in 1986 (Botha 1988: 1) gese dat hul die volume 
van hierdie verkeersake moeilik kan hanteer. Die belangrikheid van verkeersake kan nie betwyfel word in die 
lig van die feit dat die strafregsplegingstelsel steeds gevangenisstraf as 'n alternatiewe straf vir 
verkeersoortredings en -misdade kan behou nie (Smart et al 1994:100-108). 
4.8.3.3 Afkoopboetes as strafmaatreel 
Tabel 4.35 
Die betaling van skulderkenning is voldoende straf. 
Ongeveer die helfte van die respondente (48.5%) in tabel 4.37 voel dat boete as straf voldoende is. Hierdie 
persepsie is bydraend tot die sosiale aanvaarbare rol wat verkeersoortredings en -misdade in die 
hedendaagse samelewing speel. Daar moet egter nie uit die oog verloor word nie dat alhoewel 'n afkoopboete 
aan die hof betaal kan word, die beskuldigde as skuldig beskou word en dat dit dan as 'n vorige veroordeling 
teen hom/haar gehou kan word (Odendaal et al 1989:17). 
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4.8.4. Persepsie ten opsigte van straf 
Wanneer bepaal is dat iemand skuldig is aan of aanspreeklik is vir 'n verkeersoortreding of -misdaad, is straf 
die logiese gevolg. Die vraag ontstaan of dit hoegenaamd nodig is om die persoon te straf. Veral in die lig van 
die feit dat verkeersoortredings en -misdade nie in die oe van die gemeenskap as "regte" misdade beskou 
word nie. 
In afdeling E is die volgende vrae gevra: 
• Strawwe vir verkeersoortredings hou voldoende verband met die ernstigheidsgraad van die oortreding. 
• Vorige veroordelings word in aanmerking geneem by strafoplegging. 
• Strawwe is doeltreffend genoeg om 'n gedragsverandering by 'n oortreder teweeg te bring. 
• Straf vir verkeersoortredings voorkom herhaling van soortgelyke oortredings. 
• Boetes vir verkeersoortredings is geregverdig. 
• Persone wat ernstige verkeersoortredings begaan, word nie gou genoeg gestraf nie. 
4.8.4.1 Straf is in ooreenstemming met die ernstigheidsgraad van die 
verkeersoortredings en -misdaad. 
Tabel 4.36 
Strawwe vir verkeersoortredings hou voldoende verband met die ernstigheidsgraad van die oortreding. 
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Die persepsie bestaan by die respondente dat die tipe straf verband hou met die ernstigheidsgraad van die 
oortreding. Net 20% van die respondente beweer dat straf van die verkeersoortredings en -misdade nie 
verband hou met die ernstigheidsgraad van die oortreding nie. Dit word ondersteun deur Cloete (1987:198) 
met sy persepsiemeting dat die algemene bewustheid van die gevolge van straftoemeting asook die 
strengheid van straf wat opgele word, 'n voorkomende effek op padverkeersoortredings en -misdade teweeg 
bring. 
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4.8.4.2 Vorige veroordelings se aandeel in strafoplegging 
Tabel 4.37 





Die meerderheid van die respondente (46%) in tabel 4.37 toon aan dat vorige veroordelings 'n rol speel in 
strafoplegging. Hierdie persepsie van die respondente toon aan dat die respondente nie onkundig is rakende 
die strafopleggingsproses nie,in die lig van die feit dat dit onderskryf word in Odendaal et al (1989:17) dat 
selfs 'n afkoopboete as vorige veroordeling in toekomstige verkeersake in aanmerking geneem word. 
4.8.4.3 Straf se invloed op gedragsverandering 
Tabel 4.38 
Strawwe is doeltreffend genoeg om gedragsverandering by 'n verkeersoortreder teweeg te bring 
Soos uit tabel 4.38 blyk is dit opmerklik dat die meerderheid respondente (43.5%) die persepsie handhaaf dat 
straf nie doeltreffend genoeg is om gedragsverandering by 'n verkeersoortreder teweeg te bring nie. Hierdie 
persepsie word moontlik gehuldig omrede die maksimum straf vir 'n verkeersoortreding selde opgele word, 
byvoorbeeld R24 000 vir bestuur onder die invloed van alkohol, of 'n maksimum van ses jaar gevangenisstraf, 
of beide (Smart et al 1994: 107). Moontlik sat die afskrikwaarde verhoog indien sodanige vonnise vir 
oortredende padverkeersoortreders opgele word. Hier moet egter rekening gehou word met die diskresie van 
voorsittende beamptes in verkeershowe. Hulle oorweeg te alle tye die omstandighede van 'n bepaalde saak 
en le dan 'n gepaste straf op. In die geval van padverkeersoortredings is sulke strawwe normaatweg veel 
minder as die wat voorgeskryf word. Die moontlikheid dat die opgelegde straf gedragverandering kan 
meebring, word dus grootliks beperk. 
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Tabel 4.39 




Daar word verder deur die respondente in tabel 4.39 (40%) aangetoon dat die straf oak nie herhaling 
doeltreffend sal voorkom nie. Dit kan moontlik oorkom word met bogenoemde stelling dat die maksimum straf, 
soos reeds vermeld, nie dikwels opgele word nie en dus nie die nodige voorkomingseffek op 
verkeersoortredings het nie. 
Tabel 4.40 
Persone wat ernstige verkeersoortredings begaan, word nie gou genoeg gestraf nie 
i §tn~~Hl~ i 
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53 26.5 
20 10 
Die respondente (63.5%) se persepsie dat ernstige verkeersoortredings en -misdade nie gou genoeg gestraf 
word nie, tabel 4.40 dra moontlik daartoe by dat straf om gedragsverandering en herhaling van die 
verkeersoortreding en -misdaad teweeg te bring, nie slaag nie. Hierdie respondente voel moontlik dat die 
tydsverloop tussen verkeersoortredings, -misdade en strafoplegging te lank neem met die gevolg dat die effek 
verlore mag gaan. 
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4.8.4.4 Die regverdigbaarheid van boetes 
Tabel 4.41 
Boetes vir verkeersoortredings is geregverdig. 








Respondente (53.5%) in tabel 4.41 huldig die mening dat die boetes vir verkeersoortredings en -misdade 
geregverdig is. Die vraag kan egter gevra word of die padgebruiker werklik die impak van die 
verkeersoortreding en -misdaad beset teenoor die straf of boete daarvoor. Beset die padgebruiker wat nie 
doodstil by 'n stopstraat stop nie dat 'n botsing kan plaasvind wat die verlies van 'n lewe tot gevolg kan he. 
4.9 BEOORDELING VAN AANNAMES IN TERME VAN 
NAVORSINGSBEVINDINGE 
Soos in die begin van die hoofstuk verwys, word rigting aan die ondersoek gegee deur die formulering van 
aannames wat dan later in terme van dit wat bevind is, beoordeel moet word. 
+ Die padgebruiker sien padverkeersoortredings en -misdade nie as 'n misdaad nie. 
Die bogenoemde aanname blyk gegrond te wees volgens die afleidings wat uit die ondervermelde vrae verkry 
is: 
+ Verkeersoortredings en -wette word nie nagekom nie omdat mense dit nie as belangrik ag nie. 
+ Begaan u verkeersoortredings waarvoor u nie vervolg word nie wanneer u in die normale verloop van 
omstandighede bestuur: Opsetlik, onbewustelik, as gevolg van die verkeersituasie. 
+ Die persoon wat skuldig bevind word aan 'n verkeersoortreding, beskou homself nie as 'n krimineel nie. 
+ 'n Verkeersoortreder, anders as ander oortreders byvoorbeeld inbrekers, is 'n gerespekteerde burger 
van die samelewing, wie se gedrag buite die verkeersituasie spreek van verantwoordelikheid. 
+ Verkeersoortredings word as "ongelukke" beskou en nie as kriminele oortredings nie. 
Die meerderheid respondente het aangetoon dat padgebruikers padverkeersoortredings en -misdade nie as 
belangrik beskou nie. Die respondente toon verder aan dat 'n padgebuiker wat aan 'n padverkeersoortreding 
skuldig bevind word, nie as 'n krimineel beskou word nie, maar veel eerder 'n bepaalde status in die 
samelewing verkry. 
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Die strewe vir die dekriminalisering van bepaalde padverkeersoortredings deur onder andere Middleton et al 
(1978:8-14), en Botha (1988:9) bekragtig die korrektheid van hierdie aanname. 
• Die hoofoorsaak van padverkeersoortredings en -misdade is 'n oenskynlike ongeergdheid by 
padgebruikers. 
Bogenoemde aanname se betekenis word weerspieel in die response wat op die volgende vrae verkry is: 
• Verkeersreels en -wette word nie nagekom nie, omdat mense dit nie as belangrik ag nie. 
• Verkeerswette is daar vir ander om na te kom. 
• Verkeerswetstoepassing voorkom dat 'n persoon 'n verkeersoortreding sal herhaal. 
• Die toepassing van verkeerswette het 'n afskrikwaarde. 
• Verkeersoortredings is sosiaal aanvaarbaar. 
• Verkeersoortredings word as "ongelukke" beskou en nie as kriminele oortredings nie. 
In die lig van die feit dat verkeerswetgewing en -reels ligtelik afgemaak word, asook die persepsie wat deur 
die respondente gehuldig word dat verkeerwette eerder daar is vir ander om na te kom, word die aanname 
onderskryf. Hierdie aanname word verder in die ondersoek beklemtoon met die persepsie van die 
ondersoekgroep dat verkeersoortredings as sosiaal aanvaarbaar beskou word. Die aanname dat die 
hoofoorsaak van padverkeersoortredings en -misdade 'n oenskynlike ongeergdheid by padgebruikers is, word 
dus as korrek beskou. 
• Die gemeenskap is oor die algemeen nie verkeersveiligheidsbewus nie. 
Die volgende vrae ondersteun die betekenisvolheid van die bogenoemde aanname: 
• Onkunde aangaande verkeersoortredings is nie 'n verskoning vir padverkeersoortredings nie. 
• Verkeersoortredings word as "ongelukke" beskou en nie as kriminele oortredings nie. 
Die moontlike dekriminalisering van verkeersoortredings het moontlik die gevolg dat die gemeenskap nie 
verkeersveiligheidsbewus is nie. Verder ondersteun die persepsie dat verkeersoortredings as "ongelukke" 
beskou word, die aanname dat die gemeenskap oor die algemeen nie verkeersveiligheidsbewus is nie. Die 
aanname dat die gemeenskap oor die algemeen nie verkeersveiligheidsbewus is nie, kan dus in die bree as 
'n aanvaarbare uitgangspunt beskou word. 
• Die gemeenskap weet uit ondervinding dat die risiko om vir verkeersoortredings en -misdade 
aangekeer en vervolg te word, uiters skraal is. 
Die volgende vrae ondersteun die bovermelde aanname. 
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• Alma! besef dat die oortreding van verkeerswette ernstige gevolge vir hulle kan he. 
• Die kans om vir 'n verkeersoortreding gevang te word, is minimaal. 
Vera! in die lig van die feit dat die gemeenskap bewus is van die mannekragtekort wat in 
verkeersdepartemente bestaan, kan die aanname bevestig word dat die gemeenskap weet dat die risiko om 
vir verkeersoortredings en -misdade aangekeer en vervolg te word, uiters skraal is. Hierbenewens kan die feit 
aanvaar word dat verkeerspolisie slegs sowat 40-60 persent van hulle tyd aan verkeersgerigte take spandeer 
(Botha 1989:507). Bogenoemde aanname word dus aanvaar. 
• Verkeersoortreders beklee oor die algemeen 'n hoersosiale status as die deursneemisdadiger. 
Die bogenoemde aanname word ondersteun deur die volgende vrae: 
• Die persoon wat skuldig bevind word aan 'n verkeersoortreding, beskou homself nie as 'n krimineel nie. 
• 'n Verkeersoortreder, anders as ander oortreders, byvoorbeeld inbrekers is 'n gerespekteerde burger 
van die samelewing wie se gedrag buite die verkeersituasie spreek van verantwoordelikheid. 
Nie alleenlik beklee verkeersoortreders oor die algemeen 'n hoer sosiale status as die deursneemisdadiger 
nie, maar daar kleef min tot geen stigma aan verkeersoortreders nie. Die aanname dat verkeersoortreders 
oor die algemeen 'n hoer sosiale status beklee as die deursneemisdadiger kan dus as geldig beskou word. 
• Die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade le opgesluit in strenger wetstoepassing. 
Die volgende vrae help om bovermelde aanname te bevestig: 
• Howe beskou verkeersake as net so belangrik as ander strafsake. 
• Strawwe vir verkeersoortredings hou voldoende verband met die ernstigheidsgraad van die oortreding. 
• Strawwe is doeltreffend genoeg om 'n gedragsverandering by 'n oortreder teweeg te bring. 
In die lig van die feit dat straf gereken word om voldoende verband te hou met die ernstigheidsgraad van die 
verkeersoortreding, kan aanvaar word dat die straf moontlik 'n afskrikwaarde sal he ten einde die voorkoming 
van verkeersoortredings aan te help. Die aanname dat die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade 
opgesluit le in strenger wetstoepassing, kan dus as geldig beskou word. 
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4.10 SAMEVATTING 
Die persepsies van die getoetste padgebruiker in die Pretoria- munisipale gebied kan slegs aanduidend wees 
van die algemene persepsies in die Pretoria- munisipale gebied, aangesien slegs 'n verteenwoordigende 
steekproeftrekking van die gebied getoets is. 
Belangrike aspekte wat deur die ondersoek beklemtoon word is ondermeer die volgende: 
• Die gemiddelde padgebruiker het steeds min tot geen respek vir padverkeerswette. Daar kan derhalwe 
'n verband tussen verkeerswetgewing en verkeerskriminaliteit getrek word, wat op 'n 
houdingsprobleem kan dui. 
• Die data ontvang uit die vraelyste en literatuur toon dat die padgebruiker homself oor die algemeen 
sien as iemand wat nie bewustelik verkeersoortredings begaan nie en dat hyself/syself 'n redelik klein 
risiko loop om by verkeersbotsings betrokke te raak. 
• Elke padgebruiker kan 'n persepsie ontwikkel dat hy voortdurend van padveiligheid bewus moet wees. 
Elke oomblik wat hy 'n padgebruiker is, moet hy bewus wees van sy eie, asook sy mede-padgebruikers 
se veiligheid. 
• Dit blyk uit die ondersoekgroep dat daar perseptuele verskille bestaan tussen die respondente wat 
moontlik verklaar kan word op grond van sosiale faktore, geslag asook opvoedingspeil. 
• Padgebruikers is oor die algemeen geneig om hulself te verontskuldig en eksterne faktore te blameer. 
Die menslike faktor is onbetwisbaar baie belangrik in die padverkeersituasie. 
105 
HOOFSTUK5 









ORleNTASIE TOT DIE VOORKOMING VAN VERRKEERSOORTREDINGS EN -MISDADE 
PROBLEMATIEK RAKENDE DIE VOORKOMING VAN PADVERKEERS -
OORTREDINGS EN -MISDADE 
STRATEGIEe TER VOORKOMING VAN VERKEERSOORTREDINGS EN -MISDADE 
5.4.1 Algemene beginsels van misdaadvoorkomig 
5.4.2 Strategiee ter voorkomirig van padverkeersoortredings en -misdade 
5.4.2.1 Sosialisering en bewusmaking 
5.4.2.2 Opvoedkundige strategiee 
5.4.2.3 Verkeersveiligheidsopvoeding toegespits op padverkeersoortredings 
en -misdade 
5.4.2.4 Verkeersveiligheidsopleiding toegespits op voorkoming van pad -
verkeersoortredings en -misdade 
5.4.3 Administratiewe voorkoming met behulp van die nasionaleverkeers 
-inligtingstelsel 
5.4.4 Padverkeersbeheer en -wetstoepassing 
5.4.5 Beregting van padverkeersoortredings en -misdade 





DIE VOORKOMING VAN VERKEERSOORTREDINGS EN -MISDADE 
5.1 INLEIDING 
In die hoofstuk word daar aandag geskenk aan die voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade. 
Daar sal veral gelet word op faktore wat die voorkomingstrategiee kan bemoeilik asook besondere 
voorkomingstrategiee. 
5.2 ORleNTASIE TOT DIE VOORKOMING VAN VERKEERSOORTREDINGS EN 
-MIS DADE 
Misdaadvoorkoming is in die algemeen gemoeid met oortreders en potensiele oortreders en behels die 
aktiwiteite wat daarop gerig is om misdadige gedrag te voorkom en te beheer. In die verband gaan die 
National Crime Prevention Institute (1986:2) van die standpunt uit dat misdaadvoorkoming toegespits moet 
wees op die beheer van misdaad alvorens dit 'n aanvang neem. Aangesien dit nooit 'n werklikheid sal word 
nie, moet daar ook reaktief opgetree word as 'n wyse om misdaad te probeer voorkom. 
Die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade berus in 'n sekere sin op die algemene beginsel van 
misdaadvoorkoming. Dit is 'n aspek wat baie aandag moet geniet ten einde 'n veiliger padomgewing vir alle 
padgebruikers te skep en die onaanvaarbare hoe oortredings- en ongevallesyfer in die Republiek van 
Suid-Afrika te probeer bekamp. Voorkoming van verkeersoortredings is dus 'n belangrike prioriteit vir ordelike 
padgebruik en 'n vriendelike padomgewing. Vervolgens sal op bepaalde aspekte van die voorkoming van 
verkeersoortredings en -misdade ingegaan word. 
Bestuurdergedrag is 'n funksie met talle veranderlikes en dit gebeur selde indien ooit dat een veranderlike op 
sy eie sodanige gedrag be"invloed. Bestuurgedrag is 'n uiters belangrike faktor in padverkeersoortredings, 
-misdade en -botsings. 
Die menslike faktor word allerwee, as die makro-oorsaak van onveiligheid in verkeersdeelname beskou. 
Die vernaamste doelwitte wat uitgelig kan word om die voorkoming van verkeersoortredings, -misdade en 
-botsings moontlik te maak, sluit volgens die navorser die volgende in: 
• Wye navorsing rakende alle aspekte van aangeleenthede watmet verkeersveiligheid verband hou, 
behoort onderneem te word. Tans bestaan daar 'n gebrek aan bekendstelling van 
navorsingsresultate. Die bekendmaking van navorsingsprobleme en -resultate kan 'n belangrike rol 
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speel in die stimulering van die bree publiek se belangstelling in die voorkoming van 
padverkeersoortredings en -misdade. 
• Padverkeer behoort so beheer te word dat dit doeltreffend vloei en volkome veilig is, 
• Verkeerswetstoepassing behoort op 'n gekontroleerde grondslag toegepas te word. 
• lnligting rakende veilige deelname aan padverkeer moet vrygestel word, hetsy deur die Departement 
van Vervoer of die verskillende verkeersdepartemente. 
• Veilige paaie en verstaanbare padverkeerstekens vir alle vorms van padverkeer moet voorsien word. 
• Kinders moet van kleins af reeds opgelei en opgevoed word om beskaafde en wetsgehoorsame 
padgebruikers te word wat bedag is op die nakoming van verkeersreels en -wette. 
• Openbare vervoer moet aantrekliker en meer bekostigbaar gemaak word. Subsidiering van openbare 
stedelike vervoer sal 'n lonende langtermyn belegging in terme van veiliger paaie tot gevolg he. 
5.3 PROBLEMATIEK RAKENDE DIE VOORKOMING VAN 
PADVERKEERSOORTREDINGS EN -MISDADE 
Suid-Afrika het met 'n ernstige padverkeersveiligheidsprobleem te make (soos reeds in hoofstuk 2 van die 
verhandeling aangetoon is). Dit spruit tot 'n hoe mate voort uit die onveilige en oortredende padgedrag van 
padgebruikers in die algemeen en die motorbestuurder in die besonder (Botha 1989:3). Onderliggend tot die 
bovermelde probleem kan 'n verskeidenheid faktore ge"identifiseer word wat enersyds tot die 
padverkeersveiligheidsprobleem kan bydra en andersyds die voorkoming daarvan bemoeilik. Hierdie faktore 
sluit onder meer die volgende in: 
5.3.1 Vrye toegang en die gebruik van die padverkeersisteem 
Die padgebruiker (meer spesiek die motorvoertuigbestuurder) met sy verskillende vlakke van ervaring, 
opleiding, bekwaamheid en ouderdom het vrye toegang tot die padsisteem. Verskillende padgebruikers huldig 
nie noodwendig ooreenstemmende standpunte oor veilige padgebruik nie. Bestuurders (padgebruikers) is 
dus onderworpe aan en kan ook uitgelewer wees aan die oortredende gedrag van ander. In die proses kan 
die padgebruiker ook padverkeersoortredings en -misdade pleeg. Ordelike en wetsgehoorsame padgebruik 
mag nadelig be"invloed word. Bolhuis (1982:6) lig in die verband uit dat ernstige pogings aangewend moet 
word om padgebruikers (en motorvoertuigbestuurders in die besonder) se houding en motivering te verander 
en die padverkeersisteem so aan te pas dat minder geleenthede tot ongewenste padgedrag ontstaan. 
Volgens Bolhuis (1982:6) is meer nodig as die oud-modiese siening dat al wat nodig is, is om 
padverkeersoortreders te straf en te hoop dat padgebruikers op die wyse afgeskrik sal word van 
verkeersmisdadige gedrag. Daar kan voortgegaan word deur voor te stel dat selfdissipline in die 
padverkeersituasie ontwikkel moet word. 
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5.3.2 Gesindheid en persepsie van die padgebruiker ten opsigte van 
padverkeersoortredings en -misdade 
Odendaal (1968:356-357) kom tot die gevolgtrekking dat die verskynsel dat verkeersoortredings en -misdade 
in 'n groot mate deur die algemene publiek gekondoneer word, daaraan toegeskryf kan word dat: 
• Die verkeersoortreder nie as 'n misdadiger beskou word nie en dat min of geen sosiale stigmatisering 
aan verkeersoor- tredings en -misdade kleef; 
• verkeersoortreders oor die algemeen 'n hoer sosiale status as die deursnee-misdadiger beklee; 
• dieselfde vervolgingsprosedure vir sowel geringe as ernstige oortredings gevolg word; 
• die publiek oor die algemeen nie veiligheidsbewus is nie, en besef dat verkeersoortredings en 
-misdade tot ongelukke aanleiding kan gee; 
• die publiek die mening toegedaan is dat alle padgebruikers hulle skuldig maak aan 
padverkeersoortredings en -misdade en dat dit net die ongelukkiges is wat vervolg word; en 
• die publiek uit ondervinding weet dat die risiko om vir bewegende oortredings aangekeer en vervolg te 
word, uiters gering is. 
Afleidings uit hierdie ondersoek rakende die gesindheid en die persepsie van die padgebruiker ten opsigte 
van padverkeersoortredings en -misdade is die volgende: 
• Padgebruikers begaan onbewustelik padverkeersoortredings en -misdade en dit vind in die algemene 
verloop van die padverkeersituasie plaas; 
• padverkeersoortredings en -misdade word nie as misdade in die ware sin van die woord gesien nie en 
word selfs deur 36% van die respondente as sosiaal aanvaarbaar beskou; 
• en aansluitend die feit dat die respondente verkeersoortredings en -misdade as aanvaarbare 
oortredings beskou wat nie deur die gemeenskap veroordeel word nie; en 
• die respondente die mening toegedaan dat is die kans om vir 'n verkeersoortreding aangekeer te word, 
minimaal is. 
Die mate waartoe die gemeenskap bereid is om die blootstelling van sy lede aan beserings en sterftes op die 
pad te duld, toon 'n gees van misplaaste prioriteite rakende padverkeersoortredings en -misdade. Volgens 
Van der Nest (1980:8) is daar prioriteitsgewys 'n probleem met padgebruikers aangesien hulle volgorde van 
prioriteite rakende vervoerverwante sake, die nakoming van padverkeersoortredings en -misdade nie eens 
onder die eerste vier ressorteer nie. 
Daar kan tereg gese word dat die gemeenskap oor die algemeen 'n negatiewe houding teenoor 
padverkeersoortredings en -misdaadvoorkoming openbaar. Die padgebruiker is nie bereid om opofferings wat 
'n veiliger padomgewing sal skep, te maak nie. Om 'n spoedbewuste, versigtiger en meer voorkomende 
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padgebruiker te wees, is nie 'n gewilde idee nie. Die vae troos bestaan egter dat hierdie probleem nie net in 
Pretoria geopenbaar word nie, maar wel landwyd en ook wereldwyd voorkom. 
Dit is volgens die navorser noodsaaklik dat selfdissipline in die padverkeersituasie ontwikkel en gegrond moet 
word op voldoende verkeersopleiding en -opvoeding. 
5.3.3 Onkundigheid van padgebruikers oor korrekte (wetsgehoorsame) padgebruik 
Die onkundigheid van die padgebruiker rakende die behoorlike nakoming van padverkeersoortredings en 
-misdade, is 'n groot rede tot kommer aangesien dit 'n direkte invloed op die voorkoming van 
padverkeersoortredings en -misdade het. Die uitbouing van padverkeersveiligheid kan moeilik geskied indien 
daar nie 'n goeie fondament geskep kan word met die opvoeding en opleiding van die padgebruiker asook die 
kennis van die padgebruiker rakende padverkeersoortredings en -misdade nie. 
Die strewe is om so vroeg as moontlik in die padgebruiker en die toekomstige padgebruiker se lewe te begin 
met die oog op die uitbouing van die kundigheid van padgebruikers rakende wetsgehoorsame padgebruik. 
Uit hierdie navorsing word die onderstaande persepsies wat verband hou met die onkundigheid rakende die 
voorkoming van oortredende padgedrag uitgelig: 
• Padgebruikers is nie noodwendig op hoogte van nuwe asook ou padverkeersreels en -wette nie. 
• Die persepsie bestaan dat padverkeersreels nie duidelik is nie, derhalwe kan dit 'n definitiewe invloed 
op die nakoming van padverkeersreels en -wette he. 
Die Direktoraat van Verkeersveiligheid, Departement van Vervoer is terdee bewus van die noodsaaklikheid 
om padgebruikers op te voed en op te lei rakende padverkeersoortredings en -misdade en beskou 
verkeersveiligheidsopvoeding as 'n onlosmaaklike deel van die vorming van korrekte persepsies en 
-gesindhede by elke padgebruiker (Cloete 1987:99). 
5.3.4 Ontoereikende wetstoepassing en beheer 
lndien die wetstoepassing onvoldoende is, word die oortredingshandeling mettertyd 'n gewoonte. Die 
owerhede en die publiek openbaar nie dieselfde intensiewe ywer met betrekking tot die opsporing van 
verkeersoortreders as in die geval van misdade soos diefstal en moord nie. 
In die lig van die feit dat die gemiddelde padgebruiker bewus is van die feit dat die verskeie 
verkeersdepartemente onderbeman is (Cloete 1987:188) en daaruit afgelei kan word dat daar nie altyd 
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noodsaaklike toereikende verkeerswetstoepassing kan pfaasvind nie, is die padgebruiker bereid om die kans 
te neem om 'n verkeersoortreding en -misdaad te begaan. Cfoete (1987:188) maak die stelling dat motoriste 
hulseff waarskynlik dikwels aan herhaafde oortredings skufdig maak, sander om betrap te word. Botha 
(1987:22) meen dat 'n fae graad van wetstoepassing minagting vir verkeerswette wek, met die gevofg dat die 
sosiafe organisasie ondermyn word. 
5.3.5 Onvoldoende infrastruktuur 
Ter ondersteuning van die Padverkeerswet (Wet 29 van 1989) het Botha en Smit (1991:2) 'n versfag wat oor 
die ontwikkefing van die Nasionafe Verkeersinligtingstelsef (NaVfS) handef, saamgestel. Hierin word 
aangetoon dat daar vir die vofgende inligtingstelsefs/registers voorsiening gemaak behoort te word, naamfik; 
• voertuigregistrasie en -fisensiering; 
• operateurregistrasie; 
• bestuurder- en professionefe bestuurderregistrasie; 
• verkeersoortredings; 
• botsings; en 
• infrastruktuurregistrasie. 
Die Direktoraat Verkeersveifigheid, Departement van Vervoer is huidigfik 'n gebruiker van NaVf S wat ter 
ondersteuning dien vir die behoorfike uitvoering van huf taak. Die nuutste padverkeerkwaliteitsaspekte van die 
Padverkeerswet (Wet 29 van 1989) is eers aan die begin van 1991 geimplimenteer, nadat NaVfS gereed was 
vir beskikbaarstelling en implementering. 
Suid-Afrika het reeds in Oktober 1983 'n beginsefbesluit geneem om die rybewys van die identiteitsdokument 
te skei (Pretorius 1989:7). Nogtans het daar geen noemenswaardige verwikkelinge verder in hierdie verband 
pfaasgevind het nie. 
Sowef die voorgestefde strafpuntstefsel as 'n oortredingsregister is steeds nie ge"impfementeer nie en saf 
vofgens omvattende navorsing deur Botha (1989:172), 'n besliste bydrae fewer in die voorkoming van 
padverkeersoortredings en -misdade. Die feit dat 'n oortredingsregister nog nie funksioneer nie die bemoeifik 
uiteraard die identifisering van herhafers van verkeersoortredings en -misdade en befemmer toepasfike 
voorkomingsmaatreefs. 
Uit navorsing vofgens Odendaal et al (1989:1-50) bfyk dit dat, in die fig van die beoordeling van die omvang 
van padverkeer in Suid-Afrika, pfaasfike owerhede se verkeersdepartemente nie oor vofdoende infrastrukture 
beskik in terme van personeef en toerusting om padverkeerswetstoepassing asook die voorkoming van 
padverkeersoortredings en -misdade te bevorder nie. Die probfeem word verder vergroot deur die feit dat 
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verkeersbeamptes slegs sowat 30 tot 45 persent van hulle amptelike werksure aan 
padverkeerswetstoepassing bestee (Odendaal et al 1989:8). 
5.3.6 Bepaalde ekonomiese probleme wat voorkoming bemoeilik 
Ekonomiese faktore is bydraend tot die probleem van padverkeersoortredings en -misdade. Bepaalde eise 
word ook aan bestuurders van afleweringsvoertuie in die handel en nywerheid gestel, in die sin dat 
aflewerings in die kortste moontlike tyd moet geskied. Dit dra by tot die oortreding van talle padreels. Die 
implementering van die Padverkeerskwaliteitstelsel ten opsigte van bestuursure sal 'n belangrike 
voorkomingsbydrae kan lewer. Ekonomiese faktore kan verder direk gekoppel aan die minibus-taxibedryf se 
rol in Suid-Afrika. Die minibus-taxi vervul ongetwyfeld 'n belangrike rol in die ekonomie aangesien dit 
werksgeleenthede vir duisende verskaf, asook mense betyds na hul werkplekke neem met 'n minimale verlies 
aan werkstyd. Andersyds het dit egter ook 'n rol te speel in die persentasie-oortredings van 
padverkeerwetgewing en -reels, met 'n gepaardgaande onaanvaarbare verlies aan menselewens, skade aan 
eiendom en werkkrag wat weens beserings verlore gaan. Hierdie is 'n wesenlike probleem wat definitief 
aangespreek sat moet word ten einde 'n vermindering van padverkeersoortredings en -misdade teweeg te 
bring. 
Suid-Afrika het as gevolg van sy eiesoortige staatsbestel en sosio-ekonomiese ontwikkelingsgeskiedenis sy 
eie probleme rakende die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade. Onderstaande probleme 
bemoeilik die indentifisering van gewoonte-oortreders en benadeel derhalwe die voorkoming van 
padverkeersoortredings en -misdade. 
• Die sentrale registers van die Sentrale Padverkeersburo is nie almal in werking nie. 
• Die skeiding van die rybewys en identiteitsdokument is steeds nie 'n werklikheid nie. 
• Verkeersveiligheidsopvoeding, waarin die ouer 'n primere taak en verantwoordelikheid het, word 
ernstig verwaarloos - grootliks omdat ouers nie gedurende hulle eie kinderjare hierin opgelei is nie. 
• Verkeersveiligheidsopvoeding beklee nie sy regmatige plek in die leerplan van laer- en hoerskole, 
asook in die opledingsprogram van onderwysstudente nie. Hierdie feit is een van die vernaamste 
oorsake van padverkeersoortredings en -misdade, met 'n direkte invloed op die hoe padsterftekoers 
(Dreyer 1986:5). 
5.3.7 Heterogene bevolkingsamestelling ten opsigte van padverkeersoortredings en 
-misdade 
Selfs in die sogenaamde nuwe Suid-Afrika blyk die heterogene kultuursamestelling wat hier aangetref word 'n 
kwessie wat 'n verskeidenheid probleme teweeg bring. Die padgebruikers verskil soms radikaal van mekaar 
wat opvoeding, opleidingspeil, sosiale en kultuurnorme asook waardestelsels waarop hul persepsies ten 
opsigte van padverkeersoortredings en -mi~dade gegrond is, betref. 
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Kultuurbeskouinge in Suid-Afrika is uiters gekompliseerd. Alhoewel dit veral na die totstandkoming van die 
nuwe Suid-Afrika wil voorkom asof daar 'n gelykmakingsproses wat kultuur betref, geskied, is 
kultuurveranderinge huidiglik 'n sensitiewe saak wat met groat versigtigheid aangepak en benader moet word. 
Kultuurverskille, ekonomiese welvaart of die gebrek daaraan, opleidingsverskille en verskeie ander faktore 
dra daartoe by dat die verskillende kultuurgroepe nie in dieselfde mate aan die korrekte en aanvaarbare wyse 
van padgebruik blootgestel is nie (Cloete 1987:96). 
Samevattend kan gese word dat die problematiek rakende voorkoming van padverkeersoortredings en 
-misdade in die geheel beskou heelwat leemtes toon en derhalwe is daar ruimte vir beplanning en toepassing 
van voorkomingmaatreels om sodoende 'n veiliger padverkeerstelsel daar te stel. 
5.4 STATEGIEe TERVOORKOMING VAN VERKEERSOORTREDINGS EN -MISDADE 
Voorkoming van verkeersoortredings en -misdade in Suid-Afrika kan nie bloat op 'n Iukrake wyse toegepas 
word nie en voorkomingsprogramme of -strategiee behoort op bepaalde veroorsakingsteoriee gebaseer te 
word ten einde effektief te kan wees. 
5.4.1 Algemene beginsels van misdaadvoorkoming 
Misdaadvoorkomingstrategiee verwys na bepaalde of doelbewuste metodes van beplanning en optrede om 
misdaad te voorkom. Dit kan kortliks omskryf word as doelbewuste of bepaalde metodes van beplanning en 
optrede of programme ten einde misdaad te voorkom of te beheer (Naude et al 1988: 15). 
Volgens Naude en Stevens (1988:15) kan dit onder meer soos volg ingedeel word: 
• Programme wat gerig is op die oortreder as individu. Voorkoming in die verband sentreer ender meer 
random biologiese, psigiese en maatskaplike faktore, asook wetlike sanksies en straf as 
weerhoudingsmaatreels; en 
• Programme wat toegespits is op die misdaadsituasie. Die doel hiervan is om geleenthede vir 
misdaadpleging in die fisiese omgewing te beperk of te voorkom. 
Daar kan verder oak onderskei word tussen strategiee wat oar die korttermyn toegepas word en strategiee 
wat langtermyn doelwitte nastreef. 
Alhoewel geregverdigde kritiek ingebring kan word teen die effektiwiteit van elke strategie, beteken dit egter 
nie dat sodanige misdaadvoorkomingstrategiee nie effektief voortgesit kan word nie. Daar behoort eerder 
gepoog te word om die effektiwiteit van elke strategie te verbeter deur middel van voortdurende evaluering en 
navorsing. 
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Volgens Anderson (1971:90) is daar vier voorwaardes waaraan verkeersveiligheidsinligting moet voldoen om 
padverkeersoortredings,-misdade en -botsings te verminder, te wete: 
• Die padgebruiker moet gemotiveerd wees om die inligting te lees en ter harte te neem; 
• die inligting moet die kennis-, houdings- en gedrags- veranderinge wat verlang word, duidelik oordra; 
• die padgebruiker moet die kennis-, houdings- en gedrags- veranderinge tot uitvoer bring; en 'n 
duidelike verband moet bestaan tussen die verlangde kennis-, houdings- en gedragsveranderinge en 
die inligtingsmateriaal. 
Die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade geniet w~reldwyd besondere aandag. Volgens Dreyer 
(1986:5) bestaan daar konsensus tussen ontwikkelde lande se verkeersveiligheidsorganisasies en -kundiges 
dat die verkeersveiligheidsproblematiek in enige land eers doelmatig opgelos word wanneer: 
• dit op die hoogste regeringsvlak daadwerklik aangepak word, en 
• dit volgens 'n sentraalbeheerde stelsel, beleid en standaard bewerkstellig word. 
Die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade moet dus in die bree deur die verskillende 
verkeersveiligheidsinstansies, asook die publiek (padgebruikers) ondersteun word. lndien 'n groter 
bewustheidsvlak van verkeersveiligheid gekweek kan word, sal positiewe houdings- en gedragsveranderinge 
in padgebruik outomaties hierop volg. 
Met die propagering en verhoging van positiewe persepsies oor die padsituasie kan die voorkoming van 
verkeersoortredings en -misdade (en derhalwe dan ook verkeersbotsings en ongevalle) op 'n pro-aktiewe 
basis in alle gemeenskappe gevestig word en sodoende 'n kardinale bydrae tot die voorkoming van 
padverkeersoortredings en -misdade !ewer. 
Padverkeersoortredings en -misdade is 'n komplekse verskynsel wat die gevolg is van veelvuldige oorsake. 'n 
Verskeidenheid van dissiplines, die individu, asook die gemeenskap as sulks, het 'n groot rol om te speel in 
die voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade. 
Strategiee ter voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade behoort in die bree gerig te wees op die 
volgende aspekte: 
• Sosialisering en bewusmaking 
• Administratiewe voorkoming 
• Padverkeersbeheer en -wetstoepassing 




5.4.2 STRATEGIEe TER VOORKOMING VAN PADVERKEERSOORTREDINGS EN 
-MIS DADE 
Strategiee ter voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade sluit die volgende mikpunte in: 
• Padverkeer behoort so beheer te word dat dit doeltreffend vloei en volkome veilig is. 
• Verkeerswetstoepassing behoort op 'n gekontroleerde basis toegepas te word. 
• lnligting rakende veilige deelname aan padverkeer moet vrygestel word. 
• Veilige paaie en verstaanbare padverkeerstekens vir alle vorms van padverkeer moet voorsien word. 
• Padgebruikers (asook toekomstige padgebruikers) moet op aanvaarbare wyse opgevoed en opgelei 
word met betrekking tot korrekte padgebruik. 
5.4.2.1 Sosialisering 
'n Basiese uitgangspunt is dat die padgebruiker voldoende gesosialiseerd moet wees met betrekking tot 
aanvaarbare padgebruik en bewus moet wees van die aard en gevolge van oortredende padgedrag. 'n 
Gebrek aan verkeershoflikheid is 'n etiket wat in die algemene omgang aan die Pretoria-padgebruiker. Dit dui 
op 'n duidelike oorsaak van verkeersveiligheidsprobleme in die Pretoria-munisipale gebied. 
Uit 'n sosialiseringsoogpunt, is dit elke padgebruiker se verantwoordelikheid om: 
• behoorlik opgelei en bevoeg te wees om 'n voertuig te bestuur; 
• in alle opsigte medies geskik te wees; 
• bekwaam te wees vir veilige padgebruik; 
• nie aggressief te wees nie; 
• nie onder die invloed van alkohol te wees nie; 
• wakker en bedag op die behoeftes van medepadgebruikers te wees en die wetlike vereistes van die 
padverkeerswetgewing streng na te kom; 
• die voertuig padwaardig te hou; en 
• passasiers en ander padgebruikers se veiligheid te beskerm. 
Volgens die Automobiel Assosiasie (Robot Des 1991:8) is dit onwaarskynlik dat die gemiddelde padgebruiker 
se houding teenoor medepadgebruikers sal verander. Die openbare houding teenoor verkeersoortredings en 
-misdade is die grondliggende oorsaak van die verkeersveiligheidsituasie. Die openbare houding teenoor 
verkeersveiligheid word deur die hele samelewing gevorm. 
Foutiewe sosialisering ten opsigte van wat verkeersoortredings en -misdade is asook die gevolge daarvan is, 
kan volgens Badenhorst ( 1990: 132), onder meer die verantwoordelikheid van die volgende instansies: 
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Die Gesin 
lndien daar geen samehorigheid onder die lede van die huisgesin bestaan nie, word verkeerde gesindhede 
ontwikkel, soos byvoorbeeld die gesindheid van selfsugtigheid of eiegeregtigheid: "Ek maak soos ek wil". 
Die vader neem sy gesin vir 'n uitstappie, maar ry onverskillig. Die kinders sien sy voorbeeld en dit word in die 
toekoms nagevolg. 
Die Skoal 
Hier word gedrag deels gevorm deur mede-skoliere se gesindheid en optrede. As gevolg van die invloed van 
spogpraatjies poog maats om dieselfde voorbeeld te volg. 'n Valse lewenshouding vat pos. 
Die Gemeenskap 
lndien ·•n gemeenskap die opvatting huldig dat verkeersreels nie gehoorsaam hoef te word nie, word 'n 
jongmens later hierdeur beTnvloed. 
Badenhorst (1990:133) beweer dat bogenoemde stawing vind plaas deurdat daar in sekere omgewings meer 
padverkeersbotsings plaasvind as in ander omgewings. 
Die gemeenskap behoort 'n waardestelsel op te bou in verband met padverkeersveiligheid en die 
daadwerklike voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade. 
lndien 'n mens na die simptome van ons verkeersamelewing kyk, lyk dit asof die openbare houding teenoor 
verkeersveiligheid nog lank nie positief is nie. 
Sosialisering word gesien as 'n langtermyn strategie wat ten doel het om die korrekte gesindheid by die 
padgebruiker te kweek (veral die jonger toekomstige padgebruiker) om korrekte padgebruik te volg. Die 
grootste probleem wat hier as sodanig uitgelig kan word is dat daar 'n groat deel van die bevolking is wat nie 
aan sodanige sosialisering blootgestel word nie. 
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5.4.2.2 Bewusmaking 
Ten einde effektiewe resultate ten opsigte van die voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade te 
verkry, moet die gemeenskap as geheel en die padgebruiker in die besonder bewus gemaak word van hierdie 
probleem en die omvang daarvan. Hierdie strategie is gerig op die noodsaaklikheid van veilige padgebruik, 
asook dat die padgebruiker bewus moet wees van die gevolge van verkeersoortredings en -misdade, veral in 
terme van finansiele verliese en die gevare wat vir die padgebruiker self en ander padgebruikers geskep 
word. Voorafgaande het 'n groat invloed op die skep van die verkeersveiligheidsprobleem in terme van 
botsings, ongevalle, beserings asook dood op die pad. 
Volgens Cloete (1987:206) sluit besondere strategiee wat aangewend word om die bewustheidsvlak ter 
voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade te bevorder, die volgende in: 
• Die aanwending van die massamedia in die verspreiding van padveiligheidsinligting, aanmoediging om 
bepaalde veilige padgebruiksmetodes na te kom, bekendstelling van oorsake van padongelukke en so 
r:neer. 
• Die afkondiging van bepaalde tydperke waarin alle fasette van padverkeersveiligheid so wyd en 
omvangryk moontlik bekend gestel moet word, byvoorbeeld langnaweek-projekte. 
• Toespitsing op die terrein van formele, nie-formele en informele onderwysterreine. 
• Padverkeerspublisiteit wat kompetisies, die uitgee van Robot ('n tydskrif uitgegee deur die 
Departement van Verkeersveiligheid) insluit asook besondere projekte wat onderneem word op 
nasionale en plaaslike vlak. 
5.4.2.3 Verkeersveiligheidsopvoeding toegespits op padverkeers oortredings en 
-misdade 
Die opvoedingsaspek staan in baie nou verband met sosialisering en dit kan as 'n elemente daarvan beskou 
word. Dit word egter in 'n meer formele lig gesien en is komplimenterend tot die sosialiseringstrategie. 
Ten einde verkeersveiligheidsopvoeding reeds van 'n jeugdige leeftyd effektief tot die voorkoming van 
padverkeersoortredings en -misdade te laat wees moet kinders reeds van kleins af opgelei word, om 
beskaafde padgebruikers te word, wat bedag is op die nakoming van verkeersreels en -wette. 
Vo lg ens Robot ( 1989: 15) strek verkeersveiligheidsopvoeding regdeur vanaf die voorskoolse fase met projekte 
soos Daantjie Kat, deur die laer- en hoerskoolfase met skolierpatrollies en die leerlingraadprojek, tot tersiere 
vlak met projekte soos die Technikon-skakelwesekompetisie. Hierdie voorafgaande projekte het 'n wesenlike 
aandeel in die bemarking van 'n voorkomend veiliger padverkeersomgewing. 
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Alhoewel die ideaal is om verkeersveiligheid as vak op skool aan te bied, word dit nerens ter wereld as 
selfstandige skoolvak erken nie. 
Die praktiese toepassing van verkeersveiligheid is van groot waarde. Tans is die Afdeling Opvoeding 
(Departement van Vervoer) besig met 'n handleiding vir onderwysers rakende die integrering van 
verkeersveiligheid op senior primere vlak (Robot 1989: 15). Dit kan in silabusse van vakke soos wiskunde, 
wetenskap, rekeningkunde, gesondheidsopvoeding en omgewingsleer ge"integreer word. 
Die hoofdoelwit met die opvoeding van die gemeenskap (spesifiek kinders) rakende verkeersveiligheid en die 
voorkoming van verkeersoortredings en -misdade is om die sterftesyfer van sekondere leerlinge weens 
onkunde oor padverkeer te verlaag en om hulle meer bewus te maak van verkeersveiligheid. 
Volgens Badenhorst (1990:131) is 'n motoris wat oenskynlik by die verkeersreels hou omdat hy bang is vir 
straf, nie karaktervas nie, maar veel eerder 'n morele lafaard. Dit is hierdie persoon wat nie die welsyn van sy 
mede-motoris in ag neem nie, omdat hy dan ook geen keusevryheid het nie. Dit is die persoon wat versigtig 
ry wanneer hy 'n verkeersbeampte sien, maar ook sy kanse vat wanneer hy uit die gesigsveld van die 
verkeersbeampte is. 
Die volwassene dra as sodanig die primere verantwoordelikheid vir die verbetering van die lewenskwaliteit 
van 'n kind wat deur die opvoeding van die kind nagestreef word. Die veilige verkeersdeelname van 'n kind 
plaas aldus 'n bykomende verantwoordelikheid op die skouers van die volwasse persoon. Hierdie 
verantwoordelikheid kan verdeel word tussen ouers, onderwysers en ander gemeenskapstrukture. 
Verkeersveiligheidsopvoeding (die opvoeding van die mens tot 'n veilige padgebruiker) is nie net die aanleer 
van 'n bepaalde stel kennisreels of vaardighede nie, maar verkeersveiligheidsopvoeding impliseer ook dat die 
padgebruiker bereid moet wees (die korrekte gesindheid/houding moet he) om die verworwe kennis en 
vaardighede korrek en met verantwoordelikheid toe te pas (Easteal & Wilson 1991 :150). 
Verkeersveiligheidsopvoeding word verder deur Easteal en Wilson (1991: 151) omskryf as al die handelinge 
wat bewustelik verrig word om 'n verlangde verkeersgedrag te bereik. Daar kan ook onderskei word tussen 
die formele (binne die formele onderwysstelsel), nie-formele (binne die nie-formele onderwysstelsel) en die 
informele (veral binne huislike verband) aspekte van verkeersveiligheidsopvoeding. 
Navorsing in Aaron en Strasser (1972:10) bevestig egter dat die gesindheid, houding, kennis en vaardighede 
van die padgebruiker, faktore is wat sonder twyfel bydraend is tot 'n veiliger padverkeersomgewing. In die lig 
van die feit dat die korrekte en verlangde gesindhede, houdings, kennis en vaardighede deur 
verkeersveligheidsopvoeding by die padgebruikers tuisgebring moet word, blyk dit dat 
verkeersveiligheidsopvoeding wel 'n belangrike faktor in die bereiking van lae sterftekoerse behoort te wees. 
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Volgens Aaron en Strasser (1972:11) kan verkeersveiligheidsopvoeding op dieselfde vlak geplaas word as 
byvoorbeeld bedryfsopvoeding en geesteswetenskappe en as sodanig le dit as 'n opvoedingstoepassingveld 
dwarsoor al die erkende deelwetenskappe van die opvoedkunde. Aangesien verkeersopvoeding 'n spesiale 
"soort" opvoeding verteenwoordig, vertoon verkeersveiligheidsopvoeding al die wesenstrekke van opvoeding, 
maar dit word gekwalifiseer deur die komponente "verkeer'' en "veiligheid". Dit is met ander woorde steeds 
opvoeding, maar opvoeding vir 'n bepaalde doel, naamlik die bewerkstelliging van die veiligheid van die 
verkeersdeelnemer in die verkeer. 
5.4.2.4 Verkeersveiligheidsopleiding toegespits op die voorkoming van pad-
verkeersoortredings en -misdade 
Die oorkoepelende toespitsing op die voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade staan in noue 
verband met padverkeersveiligheidsopvoeding, maar met 'n meer formele oogmerk ten doel. Hierdie doel is 
volgens die navorser om 'n blywende voorkomend-georienteerde verandering in die padgebruiker se houding, 
persepsie, padgedrag en vaardigheidsvlakke teweeg te bring. 
Verkeersveiligheidsopleiding gaan dus oor die formele opleiding van padgebruikers om hulle padgedrag 
ooreenkomstig aanvaarbare gemeenskapsnorme te rig. 
Botsings in Suid-Afrika weerspieel duidelik die behoefte aan bestuurdersopleiding vir alle voornemende 
bestuurders. 
Die feit dat 138 483 kop-stert botsings in 1992 op die land se paaie plaasgevind het, dui op die behoefte aan 
goeie bestuurs opleiding, veral met betrekking tot volg- en remafstande (Robot 1993:8). 
Volgens Cloete (1987: 119) bestaan daar wereldwyd en ook in Suid-Afrika die uitgangspunt dat die opleiding 
van padgebruikers in die algemeen en motorvoertuigbestuurders in die besonder die hoogste moontlike 
prioriteit behoort te geniet. 
In Suid-Afrika was die vorige bestuurstoets (K-52) nie daarop gemik om goeie bestuursgewoontes te toets 
nie, maar eerder verkeersoortredings en -misdade wat deur die applikant begaan is. Na deeglike plaaslike en 
internasionale navorsing rakende toetsprosedures het die Direktoraat Verkeersveiligheid besluit om 'n nuwe 
toets te ontwikkel. Hierdie toets moes en die applikant se bestuursvaardighede toets. Dit moes ook 
standaardisasie ten opsigte van toetsprosedures landwyd bewerkstellig. 
In hierdie verband word die volgende as voorbeeld uitgelig (Van der Nest 1980:9). Die aantal motorfietsryers 
word daagliks meer. Hierdie tipe padgebruiker het gekom om te bly en verdien beter geriewe. Die stedelike 
snelwee is nie verbruikersvriendelik vir hierdie padgebruiker ontwerp nie. Die oorgrote meerderheid van die 
bestuurders is nie behoorlik toegerus om tussen vinnig bewegende verkeer en onder moeilike 
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weersomstandighede te beweeg nie, omrede daar nie genoegsame opleidingsentrums vir hulle bestaan nie. 
Aan die ander kant is die motoris ook nie opgelei om aan hierdie blootgestelde groep padgebruikers die 
nodige hulp en reg om op die pad te wees, te verleen nie. 
Die nuwe bestuurstoets (K-53) is ontwerp en bekend gestel. Dit bied na aflegging aan die bestuurder die 
nodige kennis, vaardighede en 'n positiewe houding om die pad oordeelkundig te kan gebruik. Die toets sorg 
dat 'n opgeleide bestuurder die pad betree wat effektief bydra tot veiligheid op die paaie, voorkoming van 
verkeersoortredings en -misdade en die spaar van lewens. 
'n Aanduiding van die behoefte wat in Suid-Afrika bestaan om die motorbestuurder se gebrekkige 
bestuursvermoe en opleiding te wil verbeter, blyk uit die baie goeie ondersteuning wat die sogenaamde 
SBOP-program ontvang waardeur op beperkte skaal vir hoerskoolleerlinge onder toesig van bekwame 
verkeersbeamptes en onderwysers korrekte padverkeersopleiding verskaf word. 
Volgen.s Cloete (1987:140) kan die afleiding gemaak word dat padverkeersopleiding besondere aandag moet 
geniet ten einde 'n grater mate van verantwoordelikheid by die padgebruiker te bevorder. 
5.4.2.5 Padverkeerswetstoepassing 
Die algemene uitgangspunt hier is dat die meerderheid individue hul gedrag rig na deeglike en rasionele 
oorweging van sowel die risiko as die voordele wat dit sal meebring. Die felheid en sekerheid van die straf sal 
dan voornemende oortreders afskrik en sodoende misdaad voorkom. (In hierdie geval, die oortreding van 
verkeersreels en -wette.) 
Wetstoepassing kan nooit genoeg aandag ontvang nie. Die koms van die lank beredeneerde en beloofde 
sentrale padverkeers- register kan net 'n positiewe stap vorentoe wees. Dit sal help om sowel die potensieel 
gevaarlike voertuig as die potensieel gevaarlike bestuurder vroegtydig uit te ken. Hutchinson et al (1989:21 ), 
verklaar dat wetstoepassing die enkele, belangrike faktor is wat padgedrag en wetsgehoorsaamheid van 
padgebruikers be'invloed. Die publiek weet dat daar aan sekere basiese verkeersreels voldoen moet word, 
maar dat 'n persoon slegs tot verantwoording vir die verbreking van sodanige reels geroep kan word indien dit 
deur die owerhede bespeur word. 
Die huiwering ten opsigte van die beregting van verkeers- oortredings en -misdade, as gevolg van sosiale 
druk en die houdings van gemeenskappe in hierdie verband, moet uit die weg geruim word. 
Alhoewel die magte soos tans aan verkeerswetstoepassers toegeken is, as voldoende gereken word, kan 
strenger wetgewing en wetstoepassing toegepas word, ten einde die afskrikwaarde te verhoog. Die 
verkeerswetstoepassers doen reeds 'n reuse taak onder moeilike omstandighede. Van der Nest (1980:9) 
beveel aan dat hierdie diensleweraars se geledere verdubbel of selfs vervierdubbel word. Beter waarneming 
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van bewegende verkeer sal meebring dat daar tot 'n grater mate op oortredings soos verbysteek in die sig 
van aankomende verkeer en volgafstande gelet kan word. 
'n Deeglike ondersoek na en regstellings en aanvullings waar nodig, rakende die wetgewing betreffende 
verkeersoortredings en -misdade word aanbeveel ten einde die Suid-Afrikaanse verkeerswetgewing op 'n 
gesonde basis te plaas. 
Wetstoepassing en opvoeding moet hand aan hand gaan om die gewenste uitwerking in die gevaarlike 
verkeersomgewing te bewerkstellig. Volgens Hutchinson et al (1989:22) het streng toepassing van 
verkeerswette 'n heilsame uitwerking op padverkeersoortredings, -misdade, en verkeersongeluksyfers en dra 
dit by tot die verbetering van die gemeenskap se bestuursgewoontes en padgedrag. 
Tydens 'n verkeersveiligheidskongres in Junie 1991 (Robot 1991 :6), is 'n mening uitgespreek dat die 
wetstoepassing in Suid-Afrika verouderd is. In die geval van verkeersoortredings en -misdade behoort die 
bewyslas in die hof op die beskuldigde te rus. Die standpunt is egter strydig met die algemeen aanvaarbare 
norm dat die bewyslas op die staat rus. 
Volgens Cloete et al ( 1990: 118) omsluit die doel van verkeerswetstoepassing uiteenlopende aspekte soos 
byvoorbeeld om die hoogste mate van veiligheid in die padverkeersisteem vir alle padgebruikers te verseker 
asook om onveilige padgedrag deur afskrikking te voorkom deur die opvoeding van padgebruikers. 
Bolhuis (Van der Westhuizen 1982:160) meen dat daar na die volgende gemik moet word tydens die 
toepassing van verkeerswette: 
• Vrywillige onderworpenheid van die publiek aan verkeerswette; 
• om 'n afskrikmiddel vir die verkeersoortreders en potensiele oortreders daar te stel; en 
• om beheer oor die sogenaamde nie-konformiste uit te oefen deur die toepassing van wetgewing met 
streng optrede op te volg. 
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5.4.2.6 Beregting as voorkomingsmaatreel 
Beregting is 'n bepalende faktor in die padverkeersituasie wat padgebruikers met betrekking tot voorkoming 
en padverkeersveiligheid in die totale padverkeersituasie orienteer. Faktore wat onder meer hier 'n rol speel, 
word volgens Cloete (1987:66) deur die volgende moontlikhede aangetoon: 
• Die omvang van padverkeersoortredings en -misdade is sodanig dat die beregting en hantering van die 
volume daarvan bepaalde probleme vir die regsplegingstelsel skep. 
• Dagvaardigings asook kennisgewings om in die hof te verskyn, word deur talle oortredende 
padgebruikers ge"fgnoreer. 
• Aspekte soos onder andere tegniese redes en lang tydperke van uitstel voordat verkeersake 
afgehandel word, dra dikwels oak daartoe by dat padverkeersoortreders wat hulleself aanernstige 
oortredings skutdig gemaak het, vrygespreek word. 
Volgens Cloete (1987:67) dra bogenoemde faktore by tot 'n dikwets negatiewe persepsie rakende die 
beregtingsproses van verkeersoortredings. Cloete (1987:67) beweer dat die rede vir hierdie negatiewe 
houding onder andere gevind word in die votgende redes: 
• Die vertroue van padgebruikers in die regstetset asook die aanvoeting dat hulle regverdig behandet is, 
speet 'n rot; en 
• gevoetens van onregverdige behandeling is die vernaamste bran van ontevredenheid en gebrekkige 
samewerking. 
5.4.2.7 Administratiewe beregting 
Volgens Botha (1989:293) is dit onbetwisbaar dat die werktading van veral parkeeroortredings op 
wetstoepassingsinstansies en die Departement van Justisie onhanteerbaar geword het en dat die stelset 
lankat nie meer bevredigend funksioneer nie. Botha (1989:298) beveet aan dat die strafregtetike beregting 
van stilstaande oortredings (parkering) en ander minder ernstige verkeersoortredings en -misdade na 
administratiewe beregting verander word. 
Dit kan tans nie betwyfet word dat die administratiewe bestryding van verkeersoortredings en -misdade in 
Suid-Afrika veet te wense oorlaat nie. Daar bestaan tans 'n aansienlike behoefte aan maatreets wat die 
administratiewe voorkomingstetset hanteerbaar en doettreffend sat maak, aangesien vervotgings vir 
verkeersoortredings en -misdade ten opsigte van beide stilstaande oortredings asook bewegingsoortredings 
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getalsgewys die strafreg in die laerhof oorheers. Die huidige stelsel behels nie net ondoeltreffende, 
omslagtige en arbeidsintensiewe prosedures wat selfs na die rekenarisering daarvan steeds 'n byna 
onhanteerbare werkslading tot gevolg het nie, maar laat ook toe dat 'n onverskoonbare getal vervolgings nooit 
afgehandel word nie, met die sogenaamde "onopspoorbare" vervolgde verkeersoortreder as verskoning. 
Minagting vir en teenoor verkeersadministrasie werk afbrekend in op die openbare respek en agting vir 
administratiewe beheermaatreels en voorkomingsmaatreels. 
Dit is volgens Botha (1989:172) krities noodsaaklik dat die daarstelling van padverkeersburo's in Suid-Afrika, 
die hoogste prioriteite in die administratiewe voorkoming van verkeersoortredings en -misdade moet geniet. 
Daar bestaan reeds pakkette wat op mikrorekenaars funksioneer en in die buiteland (Wes- en Cos-Europa) 
ontwerp is (Prinsloo 1987:5). Hierdie pakkette sal moontlik toepaslik in Suid-Afrika (en omliggende lande) 
aangewend kan word vir doeleindes van die daarstelling van ongeluksregisters, oortredingsregisters en 
moontlik ook vir die voertuig- en eienaarskapregisters. Dit is dus nodig om verkeerskriminaliteit te probeer 
ontleed en verklaar alvorens die huidige verkeersadministrasieprobleem in Suid-Afrika opgelos en hanteer 
kan word. 
Middleton et al (1978) som volgens Botha (1989:303) die nadele van die dekriminalisering van 
verkeersoortredings en -misdade (verkeersreg) in die Suid-Afrikaanse stelsel soos volg op: 
• Aangesien die bedreiging van gevangenisstraf bestaan, moet al die veiligheidsmaatreels van die 
strafreg ook vir alle verkeersoortredings toegepas word. 
• Die formele reels skep talle geleenthede vir verkeersoortreders om aan die proses te ontsnap. 
• Die ongelooflike groot getal verkeersvervolgings maak dit bykans onmoontlik om behoorlik aandag aan 
elke saak te gee; 
• Die bewyslas van "bo redelike twyfel" is onredelik swaar ten opsigte van verkeersoortredings en 
-misdade, derhalwe word dikwels statutere vermoedens geskep waarsonder die staat horn uiters 
moeilik van sy bewyslas kan kwyt. 
• Die moontlikheid van 'n spoedige en ekonomiese dog doelmatige beslegting van 'n geskil is uiters 
be perk. 
• Die afkoopboetestelsel gee tot vele prosesregtelike anomaliee aanleiding. 
• Die onvanpaste strafsanksie lei nie tot openbare afkeur nie. 
• Die strafreg is normatief ingestel en blote oortredings van die norm is strafbaar, hetsy die regsbelang 
(verkeersveiligheid) aangetas word of nie( bv 'n persoon ry oor 'n stopstraat terwyl hy sien dit is veilig 
om dit te doen), en dit verminder die afkeuringswaardigheid van 'n verkeersoorteder en sy oortreding. 
• Die verkeersake gee aanleiding tot "assembly line justice" wat die aansien van die howe verlaag en dit 
onderskei nie tussen die probleemoortreder en die toevallige oortreder nie. 
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• Die stelsel dwing 'n oortreder om sy skulderkenningsboete te betaal eerder as om dit op die meriete 
van die saak te betwis, ook in die gevalle met goeie meriete vir die beskul digde, dit lei tot weersin en 'n 
persepsie van verwensing en onwilligheid by die publiek. 
• Sekere owerhede het reeds adminstratiewe middele ge"implementeer vir die afhandeling van uitstaande 
verkeersake (byvoorbeeld deur voertuiglisensies terug te hou of te vertraag en die dagvaardiging dan 
aan die beskuldigde te beteken, terwyl hy vir sy lisensie wag). 
• Die strafstelsel is baie duur. 
• Die strafstelsel is primer daarop gerig om die skuldiges aan die pen te laat ry en nie om padveiligheid 
te bevorder nie, terwyl dit ook nie in die primere doelwit slaag nie. 
• Verkeersoortredings is tegniese oortredings wat nie noodwendig verkeersveiligheid bedreig nie en 
strawwe daarvoor word deur die publiek as buite verhouding met die ems van die oortreding gesien. 
• Swaarder strawwe bevorder nie verkeersveiligheid nie en word eerder as 'n geldmaakmetode beskou. 
5.4 EVALUERING VAN VOORKOMINGSMAATREeLS 
Omrede daar heelwat veroorsakende faktore ten opsigte van verkeersoortredings, -misdade en -botsings is, 
is dit moeilik om presies vas te stel wat die effektiwiteit van enige spesifieke voorkomingsmaatreel is wat teen 
een van die faktore is. Faktore mag variasies ondergaan het gedurende die periode van observasie en 'n 
verandering in botsingsgetalle kan gevolglik voorgekom het. 
Talle tradisionele aannames en toepassings van voorkomingsmaatreels kan dus ernstig gekritiseer word. 
Die ou en bekende idee van vermeerderde arrestasies om verkeersoortredings, -misdade en -botsings te 
verminder, het nie noodwendig in die praktyk die verlangde uitwerking nie. Volgens Booth (1980:317) is 
vasgestel dat daar geen inherente negatiewe korrelasie tussen arrestasies en verkeersbotsings is nie. Om 
verkeerswetstoepassers aan te moedig om hul arrestasies te vermeerder in 'n poging om verkeersbotsings te 
verminder, is 'n nuttelose oefening. 
Booth (1980:317) noem verder 'n soort van deurwekingspatrollie wat dikwels deur die polisie gebruik word ten 
einde arrestasies te vermeerder en verkeersoortredings, -misdade en -botsings te verminder. Hierdie 
strategie word gebaseer op twee aannames te wete: 
• dat toenemende arrestasies botsings sal verminder; en 
• dat toenemende patrollies 'n beeld van wetstoepassings verteenwoordiging sal verskaf. 
lndien die basiese strategie van hierdie tegniek bloot daarop toegespits is om arrestasies te vermeerder, kan 
gunstige resultate 6f nie gelewer word nie, 6f wel aan die lig kom. Die sukses van so 'n program hang 
grotendeels af van die tegniek wat gebruik word om die patrollies te vermeerder, eerder as die hoeveelheid 
arrestasies wat plaasvind. Programme waar hierdie strategie suksesvolle resultate blyk te gehad het, het ook 
selektiewe toepassingstegnieke gebruik (Booth 1980:317). Die vernaamste effek was dus 'n illusie van 
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wetstoepasser- verteenwoordiging by geselekteerde plekke en nie in wydverspreide areas, soos byvoorbeeld 
oar die hele stad nie. Voorafgaande dui op die feit dat een van die belangrikste dele van verkeersoortredings, 
-misdade en -botsingsvoorkoming, administratief en statisties is. 
Een van die kommerwekkendste verkeersmisdade is sekerlik bestuur onder die invloed van alkohol. Die 
opvoeding en wetgewing rakende die verbruik van alkohol deur 'n bestuurder is 'n saak wat wereldwyd 
aandag geniet. Volgens Norman (1962:94) het dit in 1962 al geblyk dat soveel as 25-50% van 
verkeersbotsings verbind kan word aan bestuur onder die invloed van alkohol. Daar kan sander twyfel gese 
word dat indien geen bestuurder wat 'n bloedalkoholkonsentrasie van meer as 0,08ml het, sou bestuur nie, 
daar 'n merkbare afname in verkeersbotsings sal wees en wetgewing sal hier 'n effektiewe 
voorkomingsmaatreel wees. Sodanige wetstoepassing is tot dusver veral op motorbestuurders toegepas wat 
die veiligheid van ander in hul hande het, maar dit is net so toepaslik op fietsryers wat dit inderwaarheid meer 
nodig het omrede die balans wat van hul vereis word. Die oordeel van 'n voetganger kan ook beTnvloed word 
deur die inname van alkohol en dit is bekend dat vele voetgangers wat fataal beseer is, onder die invloed van 
alkohol. was. Voorkoming in die vorm van opvoeding en propaganda, met gereelde opvolging, veral voor 
publieke vakansiedae behoort goeie gevolge te he. 
Die talle bykomstige faktore wat betrokke is by die veroorsaking van verkeersoortredings en -misdade skep 'n 
behoefte aan 'n veelheid voorkomingsmaatreels op die korttermyn en die langtermyn. Om tot aksie oor te 
gaan vereis die samewerking van talle deskundiges in 'n verskeidenheid velde, soos die polisie en 
verkeerswetstoepassers, siviele ingenieurs, stadsbeplanners, skakelpersone soos bemarkers en publieke 
verhoudings-amptenare, onderwysers, stadsrade en oak lede van die publiek. Een van die eerste en 
belangrikste stappe in die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade is om al hierdie indivudue 
bymekaar te bring as een span, met die hoofsaaklike doel om die voorkoming van verkeersoortredings en 
misdade in hul omgewing hok te slaan. Publieke administrateurs moet die leiding neem en die 
verantwoordelikheid van voorkoming moet op die span rus. Verder kan hul moontlik saver gaan om selfs van 
tyd tot tyd op klein skaal toepaslike navorsingsprojekte te loads, vir die toepassing van verdere 
voorkomingsmaatreels. 
Dit is hoogs onwaarskynlik dat daar 'n skielike afname in padverkeersoortredings, -misdade en -botsings sal 
wees as gevolg van een maatreel, maar die geleidelike en voortdurende aanwending (toepassing) van talle 
maatreels, al is dit hoe beskeie, oar 'n lang periode kan heel moontlik die effektiefste voorkomingsmaatreel 
wees. 
Ongeag die spesifieke tegniek of voorkomingmaatreel wat gebruik word, kan alle verkeersoortredings, 
-misdade en -botsings in die stad nie geelimineer en voorkom word nie. Wanneer dit geTdentifiseer is, moet 
bewese toepassingstegnieke en voorkomingsmaatreels toegepas word om op 'n betekenisvolle wyse 
verkeersoortredings en -botsings te verminder. 
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5.5 GEVOLGTREKKINGS 
Ongeag voorkomende maatreels soos die opvoeding en voorligting van padgebruikers en 
verkeerswetstoepassing word slegs beperkte sukses met die beperking van verkeersoortredings en -misdade 
bereik. Die gemiddelde padgebruiker is oor die algemeen gesproke redelik onkundig rakende die voorkoming 
van padverkeersoortredings en -misdade omrede die gemeenskap se morele gevoel teen, en waardebepaling 
van, verkeersoortredings en -misdade nie baie sterk is nie en die individu (padgebruiker) gevolglik meer 
genee is om verkeerswetgewing te verontagsaam en in die proses te oortree as wat die geval met ander 
wette is. Uit 'n sosialiseringsoogpunt lei sekere sosiale verskynsels in die oortreder se omgewing tot sy 
kriminele gedrag. 
Padveiligheidsbewustheid begin in die huisgesin en word op skool verder onderrig. Dit is wenslik dat elke 
padgebruiker (en toekomstige padgebruiker) by 'n padverkeersoortredings en -misdaadvoorkomingsprogram 
betrek word en dat sy of haar eie belangrikheid in 'n landswye poging om die padverkeersoortreding en 
-botsin~syfer te verlaag, beklemtoon word. Die alledaagse padgebruiker voel nie daadwerklik deel van 
padveiligheidsprojekte nie, omdat hy homself as 'n enkel buitestaander sien wat tog niks aan die saak van 
padveiligheid kan doen nie. 
'n Merkbare afname in padsterftes in die drie- tot agtienjarige ouderdomsgroep is 'n duidelike bewys dat 
opvoeding van padgebruikers 'n groot rol speel in verkeersveiligheid. Padsterftesyfers het van; 1 426 in 1987 
tot 1 284 in 1989 gedaal (Robot 1989: 15). 
Kortliks kan dit gestel word dat 'n probleem wat tot padverkeersoortredings en -misdade bydra idie oormaat 
segmentering en te min koordinering is. Verkeersdepartemente en padveiligheidsinstansies spesialiseer in hul 
eie belangstellingsvelde, sonder om die geheelbeeld raak te sien. Dit is nodig om 'n gesamentlike 
stelselbenadering wat op die daarstelling van 'n omvattende voorkomingsprogram gerig is, te implementeer. 
Aangesien die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade deur die verskillende verkeersowerhede 'n 
diens aan die publiek is, moet daar voortdurend rekening gehou word met die heterogene kultuur 
gemeenskapsverwagtinge in Suid-Afrika. Vir doeleindes van hierdie studie word kultuur omskryf as 'n 
lewenswyse wat al die elemente bevat waaruit die mens se lewensfilosofie, geloof, kennis, etiese sisteme, en 
houdings bestaan (Cloete 1987:25). Dit beskik oor duidelike eienskappe wat oordraagbaar is, aangeleer en 




Verkeersoortredings en -misdade is 'n komplekse verskynsel wat die gevolg is van veelvuldige oorsake. 
Hieruit kan gesien word dat 'n multi-faktorele benadering gehandhaaf behoort te word indien daar na 
voorkoming gekyk word. 
Voorkoming van verkeersoortredings en -misdade is nie net die taak van die verskeie verkeersdepartemente 
en provinsiale administrasies nie, maar van elke lid van die gemeenskap het 'n plig om faktore uit te skakel 
wat mense tot verkeersoortredings en -misdade kan aanspoor. 
Oor die korttermyn kan die verkeersdepartemente, provinsiale adminstrasie en polisie by wyse van 
sigbaarheid en wetstoepassing verkeersoortredings en -misdade voorkom alhoewel dit alleen nie voldoende 
is nie. 
Deur sowel opleiding as die ontwikkeling van die houding van die padgebruiker is dit wel moontlik om 
verkeersoortredings en -misdade oar die langtermyn te voorkom en te beheer en om sodoende 'n grater 
bewustheid en bewuswording in terme van 'n meer verantwoordelike padgebruiker te bevorder. 
Die effektiwiteit van misdaadvoorkomingstrategiee is onbepaalbaar. Die dilemma van die verskillende 
verkeersinstansies bly egter dat hulle weinig beheer het oar die psigososiale, maatskaplike en biologiese 
faktore wat menslike gedrag be"invloed. 
Dit is en bly in die eerste plek die plig van elke padgebruiker om homself/haarself nie skuldig te maak aan 
padverkeersoortredings en -misdade nie. Alie padgebruikers word nie noodwendig slagoffers van die gevolge 
van verkeersoortredings en -misdade nie, maar niemand kan se dat hy nooit 'n slafoffer sal wees nie. 
"So long as we have people we shall have delinquents and criminals. In no other social problem do we 
experience so much frustration in assaying causes and prescribing preventing measures and 
treatment. In all the books written on delinquency of crime control one finds practically nothing that 
might be helpful in preventing latent criminality" (Barnes & Teeters 1959:603). 
Solank daar motors en paaie is, sal daar verkeersoortredings en -misdade wees. Dit sal veel meer as 
individue, die gemeenskap, die staat en privaat organisasies neem, om 'n werklik uitstekende voorkomende 
program te ontwikkel. 
As elke padgebruiker sorg dat hy hom/sy haar nie skuldig maak aan padverkeersoortredings en -misdade nie, 
kan dit 'n betekenisvolle bydrae lewer tot die voorkoming van verkeersoortredings en -misdade en 'n daling in 
die doodsyfer op die paaie tot gevolg he. 










SLOTSOM I AANBEVELING 
6.1 INLEIDING 
In hierdie ondersoek is gepoog om wetenskaplike insig te verkry in die persepsie van die padgebruiker 
rakende padverkeersoortredings en -misdade in die Pretoria- munisipale gebied. Binne die konteks van 
hierdie ondersoek is persepsie in bree verband beskou as 'n totale uitvloeisel van die mens se algehele 
ontwikkelingsproses en berus op individue se lewensbeskouing ten opsigte van 'n bepaalde situasie. In die 
geval van padverkeersoortredings en -misdade sal die padgebruiker dan ook vanuit sy persoonlike en sosiale 
agtergrond 'n bepaalde waardestelsel ontwikkel wat 'n betekenisvolle invloed op sy persepsie van bepaalde 
padverkeersituasies oefen (Cloete 1987:219). 
Die doelstellings wat die navorser gestel het, is sy van mening het sy wel bereik. 
Die doel van die ondersoek was om deur middel van kwantitatiewestudie tot 'n 
verkeerskriminologies-verantwoordbare geheelperspektief op padverkeersoortredings en -misdade in die 
Pretoria- munisipale gebied te kom. 
Hierdie hoofstuk bevat 'n samevatting van die resultate van die navorsing, wat vervolgens in verskillende 
hoofstukke neergeskryf is en handel oor: die formulering en rasionalisasie van die ondersoek; 
padverkeersproblematiek met toespitsing op padverkeersoortredings en -misdade; 'n teoretiese verklaring vir 
die padgebruiker se betrokkenheid by padverkeersoortredings en -misdade; die persepsie van 'n groep 
padgebruikers met betrekking tot padverkeersoortredings en -misdade; asook die voorkoming en beheer van 
padverkeersoortredings en -misdade. 
By wyse van 'n slotbeskouing, kan die volgende as bevinding en aanbeveling rakende bogenoemde 
verkeersmisdaadverskynsel weergegee word: 
Die deelname van 'n persoon aan die padverkeersisteem is 'n komplekse aangeleentheid en alle lede van die 
samelewing is geregtig daarop. 
Die padgebruiker, meer spesifiek die motorvoertuigbestuurder, behoort homself deurlopend in die 
padverkeersituasie te kan handhaaf. 
Alhoewel geen veralgemenings op grand van die ondersoekgroep se response gemaak kan word nie, 
aangesien hulle nie verteenwoordigend is nie, kan hulle persepsie met betrekking tot padverkeersoortredings 
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en -misdade rakende padgebruik moontlik aanduidend wees van perseptuele patrone en verskille wat tussen 
padgebruikers oor die algemeen bestaan. 
6.2 GEVOLGTREKKINGS I BEVINDINGE 
Samevattend kan daar tot die volgende gevolgtrekkings gekom word rakende bepaalde aspekte van 
padgebruikerpersepsie oor padverkeersoortredings en -misdade dan ook meerendeels ten opsigte van die 
persepsie van motorvoertuigbestuurders. 
Die padgebruiker moet homself in die padverkeersituasie kan handhaaf en veilig optree te midde van 'n 
deurlopende interaksie tussen hoogs uiteenlopende elemente en heterogene situasies. 
6.2.1 Die omvang van die probleem 
Die werklike omvang van die verkeersoortredings en -misdade in die Pretoria- munisipale gebied kan as 
gevolg van redes soos die ongeregtigheid asook die onbetrokkendheid van die padgebruiker nie huidiglik 
akkuraat bepaal word nie. 
6.2.2 Die teoretiese verklaring van padverkeersoortredings en misdade 
Hier kan aangevoer word dat verkeersoortredings en -misdade vanuit die intra-psigiese benadering, die inter-
persoonlike benadering, die sosiale leer- en differensiele assosiasie benadering sowel as die risiko model 
gesien kan word as die gevolg van die voortdurende wisselwerking tussen persoonlike faktore, sosiale 
omgewingsfaktore en die besondere padverkeersituasie. 
6.2.3 Persepsie ten opsigte van verkeerswetgewing en -wetstoepassing 
Slegs 'n enkele wetlike beperking word gestel vir die deelname as motorvoertuigbestuurder, naamlik die besit 
van 'n geldige motorvoertuig bestuurderslisensie wat 'n sekere vlak van bedrewendheid en kennis 
veronderstel. 
Padverkeerswetgewing en die daarmee gepaardgaande regsplegingsproses, speel ook 'n belangrike rot in die 
vestiging van bepaalde persepsies rakende padverkeers- oortredings en -misdade. In die fig van die feit dat 
die gemeenskap as geheel 'n onverskillige houding teenoor verkeerwetgewing en -wetstoepassing handhaaf, 
het 'n mate van onverskilligheid en afsydigheid teenoor padverkeersoortredings en -misdade ontstaan. 
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6.2.4 Persepsie ten opsigte van verkeersoortredings 
Die voortdurende bewusmaking van verkeersoortredings en -misdade met betrekking tot die oorsake en 
gevolge van padverkeers- oortredings moet op 'n konstante basis aan die gemeenskap en meer spesifiek aan 
die padgebruiker voorgehou word. 
6.2.4 Persepsie ten opsigte van beregting 
lndien die beregtingsproses en wetstoepassing op 'n eenvormige wyse toegepas word en plaasvind sal 'n 
meer positiewe persepsie daarteenoor gevestig word. 
6.2.6 Persepsie ten opsigte van straf 
Die beregtingsproses hou onnodige vertragings in die afhandeling van sake negatiewe implikasies in 
aangesien die straf wat lank na die werklike verkeersoortreding en -misdaad volg se betekenis en impak 
vervaag. 
6.2.7 Voorkoming van verkeersoortredings en -misdade 
Deur die opleiding asook die ontwikkeling van die padgebruiker se algemene houding teenoor 
padverkeersoortredings en -misdade is dit wel moontlik om sodanige oortredings oor die langtermyn te 
voorkom en te beheer en om sodoende 'n bewustheid by die padgebruiker in te skerp van 'n groter 
verantwoordelikheid teenoor die padverkeersituasie. 
6.3 AANBEVELINGS TER OPLOSSING VAN DIE PROBLEEM 
Ten spyte van die feit dat die respondente nie as spieelbeeld van padgebruikers in die algemeen kan dien 
nie, is dit tog moontlik om 'n paar sinvolle en toepaslike aanbevelings te maak. Die aanbevelings word 
gemaak met die gedagte dat die heterogene bevolkingsamestelling en die differensiele vlakke van 
ontwikkeling wat in ons samelewing (land) bestaan, 'n kardinale invloed daarop mag he. 
Aanduidend uit hierdie ondersoek is dat daar in verskeie opsigte uiteenlopende persepsies met betrekking tot 
'n aantal aspekte betreffende padverkeersoortredings en -misdade by geslag (manlik en vroulik) bestaan. 'n 
Soortgelyke patroon mag wel in praktyk by die verskillende geslagte bestaan. Dit sou dus wenslik wees om 
by wyse van navorsing meer te wete te kom van die faktore wat veral 'n rol speel in die totstandkoming van 
manlike en vroulike padgebruikers se persepsies ten opsigte van padverkeersoortredings en -misdade. lndien 
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daar genoegsame inligting hieroor beskikbaar is, kan strategie~ ontwikkel en uitgebou word wat motiverend 
is, tot die uitbouing en nakoming van padverkeersoortredings en -misdade. 
Die standaard van padverkeersopvoedings kan wesenlik verhoog word en daar kan geleidelik beweeg word 
in die rigting van 'n meer intensiewe bestuursopleidingsprogram, in samehang met die K-53 bestuurstoets. 
Die gemeenskap, in sy geheel beskou is mede-verantwoordelik vir die voorkoming van 
padverkeersoortredings en -misdade, en behoort in medewerking met die Direktoraat Verkeersveiligheid; 
Departement van Vervoer te poog om 'n basis vir die bevordering van verkeersveiligheid te skep. 
Plaaslike verkeersdepartemente behoort saam met onderwysinstellings, sowel as die media hulself tot die 
opvoeding van die padgebruiker te verbind. 
Die dekriminalisering van stilstaande of geringer oortredings behoort ernstige aandag te geniet, om sodoende 
die proses in die regsplegingstelsel in terme van verkeersoortredings en -misdade te bespoedig. 
Formele- en informele opvoeding en opleiding vir veilige padgebruik moet verskerp word ten einde alle 
padgebruikers meer bewus te maak van padverkeersoortredings en -misdade. 
Die gemeenskap moet saver moontlik betrek word, sodoende kan soveel moontlik organisasies en instansies 
hulp verskaf. 
Navorsing kan onderneem word ten einde die beste aanwending van sodanige programme te kan verseker. 
'n Ernstige paging behoort aangewend te word ten einde die beeld van die verkeerswetstoepasser te bou. 
Aansluitend hierby 
kan gepoog word om die verkeersbeampte-padgebruiker-verhouding tot op 'n vlak van wedersydse 
aanvaarding en samewerking uit te bou. 
Aangesien die verklaring van verkeerskriminaliteit redelik vaag in literatuur omskryf word, kan 'n 
kriminologiese ondersoek moontlik in die toekoms daaroor geloods word. 
Padgebruikers as geheel moet voortdurend genoegsaam daarvan bewus gemaak word dat hy/sy 
mede-bepaler is van sy eie en sy mede-padgebruikers se padveiligheid. Elke handeling wat hy/sy as 
padgebruiker uitvoer (hetsy of hy 'n voetganger, fietsryer, motorfietsryer of motoris is); teenoor 
padverkeersoortredings en -misdade het direk en/of indirek 'n invloed op mede-padgebruikers in die 
padverkeersituasie. 
Daar moet gepoog word om 'n grater mate van eenvormigheid in die toepassing en interpretasie van die 
padverkeerswet te bewerkstelling. 
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4 SAMEVATTING 
Padverkeersoortredings en -misdade is 'n omvangryke probleem in die Pretoria- munisipalegebied. 
Daadwerklik aanvullende stappe behoort ingestel te word om die man op straat se persepsie - rakende die 
ernstigheidsgraad van verkeersoortredings en -misdade, te verskerp. Daar sal ongetwyfeld op 'n makro basis 
saamgewerk moet word ten einde die probleem die hoof te kan bied. Padgebruikers, moet in samewerking 
met die verkeersowerhede en verkeersveiligheidsdepartemente, alles moontlik te probeer doen om die 
probleem van verkeersoortredings en -misdade, saver moontlik te voorkom en te elimineer. 
Dit beteken dat elke padgebruiker in die Pretoria- munisipale gebied, voortdurend attent sal moet wees op sy 
eie padverkeersoortredings en -misdade, sowel as die van sy medepadgebruikers. Dit sal noodwendig 'n 
afname in padverkeersoortredings en -misdade he. 
Die ondersoeker spreek die hoop uit dat hierdie aanbevelings 'n komponent van doelmatigheid by die 
Pretoria-padgebruikers en verkeerswetstoepassers sal be'invloed, om met vindingryke en dinamiese 
bewusmakingstrategiee na vore te kom. Hierdeur kan die enstige probleem van padverkeersoortredings en 
-misdade in die Pretoria- munisipalegebied aangespreek word, en alle padgebruikers attent gemaak word op 
die nakoming van verkeersreels en -wette. Verder kan padgebruikers bewus gemaak word van die 
voorkoming van padverkeersoortredings en -misdade. Sodoende kan 'n veiliger padomgewing vir alle 
padgebruikers geskep word. 
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FOR ENGLISH SEE REVERSE SIDE 
VERTROULIK 
GOEIEDAG 
Hierdie vraelys het ten doel om padgebruikers se persepsie met 
betrekking tot verkeersoortredings te bepaal. 
U naam en adres word nie benodig nie, aangesien al die informasie 
wat u aan ons verskaf met die grootste vertroue hanteer sal word. 
Beantwoord asseblief al die vrae deur 'n kruisie in die blokkie 
te trek. Die kodes wat op die vraelys voorkom is slegs vir 
rekenaargebruik. Dit kan deur u geignoreer word. 
STRENG VERTROULIK 
AFDELING A : PERSOONLIKE INLIGTING 
Al Ouderdom (Jare) ~-/~~ 
A2 Geslag _M_/_V~ 




A4 Huistaal: Afrikaans 
Engels 
Ander 
AS Wat is die hoogste opvoedkundige kwalif ikasie 





A6 Huwelikstatus: Getroud 
Ongetroud 












Verkeers-tyeDaagliks2x per weekSeldeNooitSpitsver-keer (7:15-
8 :00 
en 16:15-17-lS)Normale verkeer (8:30-16:00) 
(22-25; 26-29) 
Die volgende stellings word gemaak oor verkeersoortredings en 
dit wat daarmee saamgaan. Gee asseblief u eerlike mening wanneer 
u die vraelys voltooi. 
STRENG VERTROULIK 
U kan slegs een van die volgende merk vir elke stelling: 
WAAR: U stem saam met die stelling. 
ONSEKER: U het nie 'n definitiewe standpunt oor die 
stelling nie. 
VALS: U stem nie saam met die stelling nie. 
AFDELING B : VERKEERSWETGEWING EN -WETSTOEPASSING 
w /o Iv 
Bl Padgebruikers is gewoonlik wetsgehoorsaam _/_/_ 30 
B2 Wette en reels oor die korrekte gebruik van _!_! __ 31 
paaie is onduidelik. 
B3 Verkeersreels en -wette word nie nagekom nie, _/_/ __ 32 
omdat mense dit nie as belangrik ag nie. 
B4 'n Oorsaak van verkeersoortredings is onkunde _/_/ __ 33 
aangaande verkeerswetgewing. 
BS Verkeerswette is daar vir ander om na te kom. _!_! __ 34 
B6 Padgebruikers is op hoogte van nuwe padreels. _/_/ __ 35 
B7 Almal besef dat die oortreding van _!_! __ 36 
verkeerswette te ernstige gevolge vir hulle 
kan he. 
BB Verkeerswetstoepassing voorkom dat 'n persoon 
'n verkeersoortreding sal herhaal. _/_/ __ 37 
B9 Die toepassing van verkeerswette het 'n 
afskrikwaarde. _/_/ __ 38 
BlO Verkeerswetstoepassing is slegs ter f inansiele 
verryking van die provinsie of stad. _/_/ __ 39 
AFDELING C : VERKEERSOORTREDINGS 
Cl Is u al aan 'n verkeersoortreding skuldig 
bevind? 
JA I NEE 
__ ! __ 40 
C2 Begaan u verkeersoortredings waarvoor u nie vervolg word 
nie wanneer u in die normale loop van omstandighede 
bestuur: Opsetlik 41 
Onbewustelik 42 
A.g.v die verkeersituasie 43 
C3 Alle verkeersoortredings is kriminele 
oortredings. · 
C4 Verkeersoortredings is sosiaal aanvaarbaar. 




W/ 0/ V 
CS Die kans om vir 'n verkeersoortreding gevang 
te word is minimaal. _!_! __ 46 
C6 Meer aandag word aan statiese- (bv. parkeer) 
as aan bewegingsverkeersoortredings (bv. spoed) 
geskenk. _!_! __ 47 
C7 Verkeersoortredings het 'n betekenisvolle 
bydra tot verkeersbotsings. _!_! __ 48 
CB Alle padgebruikers begaan verkeersoortredings. _!_! __ 49 
C9 Onkunde aangaande verkeersoortredings is nie 
'n verskoning vir verkeersoortredings nie. 
ClO Die persoon wat skuldig bevind word aan 'n 
verkeersoortreding beskou homself nie as 'n 
krimineel nie. 
Cll 'n Verkeersoortreder, anders as ander 
oortreders byvoorbeeld inbrekers, is 'n 
gerespekteerde burger van die samelewing wie se 
gedrag buite die verkeersituasie, spreek van 
_!_!_ 50 
_!_!_ 51 
verantwoordelikheid. _/_/ __ 52 
C12 Verkeersoortredings word as "ongelukke" 
beskou en nie as kriminele oortredings nie. 
AFDELING D BEREGTING VAN VERKEERSOORTREDINGS 
Dl Dagvaardigings om in die hof te verskyn kan 
geignoreer word. 
D2 Verkeersake word makliker as ander straf sake 
uitgestel. 
D3 Die betaling van 'n skulderkenning is 
voldoende straf. 
D4 Howe beskou verkeersake net so belangrik as 
ander strafsake byvoorbeeld diefstal. 
AFDELING E STRAF VIR VERKEERSOORTREDERS 
El Strawwe vir verkeersoortredings hou voldoende 
verband met die enrstigheidsgraad van die 
_!_!_ 53 





W/ 0/ V 
oortreding. _!_! __ 58 
E2 Vorige veroordelings word in aanmerking geneem 
by strafoplegging. _!_! __ 59 
STRENG VERTROULIK 
W/ 0/ V 
E3 Strawwe is doeltreffend genoeg om 'n gedrags-
verandering by 'n oortreder te weeg te bring. ~/~/~- 60 
E4 Straf vir verkeersoortredings voorkom herhaling 
van soortgelyke oortredings. ~/~/~- 61 
ES Boetes vir verkeersoortredings is geregverdig. ~/~/~- 62 
E6 Persone wat ernstige verkeersoortredings begaan 
word nie gou genoeg gestraf nie. ~/~/~- 63 
BAIE DANKIE VIR U SAMEWERKING! 
HET U AL DIE VRAE VOLTOOI? 
VIR AFRIKAANS SIEN KEERSY 
CONFIDENTIAL 
GOOD DAY 
This questionnaire is to help determine the perception of road 
users, regarding traffic violations. 
Your name and address is not required. All information will be 
dealt with in strict confidence. 
Please answer all the questions by drawing an X in the applicable 
block. Ignore the codes which are on the questionnaire. They are 




SECTION A : PERSONAL INFORMATION 
I Al Age (Years) _! __ 1-2 
A2 Sex 














Post school education 
A6 Marital status: Married 
Unmarried 






AS How often do you drive a vehicle during: 
Traffic hoursDaily2x per weekSeldomNeverPeak traffic (7:15-8:00 
and 16:15-17:15)Normal traffic (8:30-16:00) 
(22-25;26-29) 
The following statements are made regarding traffic violations. 
Please give your honest opinion when completing the 
questionnaire. 
STRICTLY CONFIDENTIAL 
You may mark only one of the following for each statement: 
TRUE: You agree with the statement. 
UNCERTAIN: You don't have a definite viewpoint. 
FALSE: You disagree with the statement. 
SECTION B : TRAFFIC LAWS AND LAW ENFORCEMENT 
Bl Road users are usually law abiding. 
T /U /F 
_!_!_ 30 
B2 Laws about the correct use of the road are 
not clear. _!_!_ 31 
B3 Traffic rules are not obeyed because people 
do not think it is important. _!_!_ 32 
B4 A reason of traffic violations is ignorance 
regarding traffic laws. _/_/_ 33 
B5 Traffic laws are there for other people to 
obey. _!_!_ 34 
B6 Road users are well informed regarding new 
traffic laws. _/_/_ 35 
B7 Everybody realises that the violation of 
traffic laws can have serious consequences 
for them. _/_/_ 36 
BB Traffic law enforcement discourages 
traffic offences. _/_/_ 37 
B9 Traffic law enforcement discourages traffic 
offences. _/_/_ 38 
BlO The main purpose of traffic law enforcement is 
to gain money for the province or city. _/_/_ 39 
SECTION C : TRAFFIC VIOLATIONS 
Cl Have you ever been found guilty of a 
traffic offence? 
C2 Do you commit traffic violations of which you 
are not prosecuted when you drive in normal 
circumstances: On purpose 
Unaware 
YES I NO 
I 40 




T I U/ F 
C3 All traffic violations are criminale offences. _/_/_ 44 
STRICTLY CONFIDENTIAL 
T /U /F 
C4 Traffic violations are socially acceptable. _/_/_ 45 
CS The odds to be caught for a traffic violation 
isn't very big. _/_/_ 46 
C6 More attention is given to static-
(eg. parking offences) than to moving violations 
(eg. speeding). _!_!_ 47 
C7 Traffic violations contribute directly to 
traffic collisions. _/_!_ 48 
ca All roadusers are guilty of traffic violations._/_/_ 49 
C9 Ignorance of the law, isn't an excuse for 
traffic violations. _/_/_ 50 
ClO The person found guilty of violating a traffic 
law, doesn't see himself as a criminal. _!_!_ 51 
Cll A traffic violator compared with other 
violators of the law, example burglars, is a 
respected citizen. _/_/_ 52 
C12 Traffic violations are seen as "accidents" 
and not as criminal offences. 
SECTION D ADJUDICATION OF TRAFFIC OFFENCES 
Dl A summons to appear in court may be ignored. 
D2 Traffic cases are more easily postponed than 
other criminal cases. 
D3 The payment of an admission of guilt is 
sufficient punishment. 
D4 Courts consider traffic cases just as serious 
as other criminal cases, example theft. 
SECTION E PUNISHMENT FOR TRAFFIC OFFENCES 
El Punishment for a traffic offence is related to 
_!_!_ 53 
T I U/ F 




I I 57 
T I U/ F 
the degree of the seriousness of the offence. _!_/_ 58 
E2 Previous convictions are taken into 
consideration during punishment. _!_!_ 59 
STRICTLY CONFIDENTIAL 
T /U /F 
E3 Punishment is sufficient enough to bring about 
a change in the behaviour of the offender. ~/~/~ 60 
E4 Punishment for traffic offences prevent the 
repetition of similar offences. ~/~/~ 61 
ES Persons who commit serious traffic offences 
are not punished early enough. ~/~/~ 62 
THANK YOU FOR YOUR CO-OPERATION! 
HAVE YOU COMPLETED ALL THE QUESTIONS? 
